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Waghalsiger „Endkampf“ AREYE 


So SMIE war Mit der Ariadne zuı zum Warum wurde der 
der Bau der Meeresverbindung Erfolg? Odyssee eines Schiffes Freibeuter als Pirat verfolgt? 


LEGENDEN 
XXL! WELTGRÜSSTE MESSE 


FÜR MODELLBAU 
UND MODELLSPÜRT 
19.- 22.04.2018 
MESSE DORTMUND 


Die großartige Welt des Schiffmodellbaus - 
und vieles mehr: 


» Spektakuläre Modelle 

» Präsentationen auf dem Wasserbecken 

» Jede Menge Fertigmodelle, Bausätze 
und Werkzeug 


www.intermodellbau.de 


HA lt a hia mA une, 


die Kleinkampfmittel der Kriegsmarine wa- 
ren ein erdrückendes Zeichen für die bevor- 
stehende Niederlage und eine unmittelbare 
Reaktion auf die allgegenwärtige Überlegen- 
heit des Gegners. Mit der Miniaturisierung im 
Kriegsschiffbau - ob „Hecht“, „Seehund“, 
„Biber“, „Marder“, „Molch“ oder „Neger“ - 
endet die Rüstung der Kriegsmarine, die mit 
„Z-Plan” und „Flottenbauprogramm 43” in 
Sphären vorstoßen wollte, die die Seekriegs- 
leitung einst unverhohlen mit Weltmachtam- 
bitionen verbunden hatte. Einige Jahre später 
war davon nichts mehr übrig geblieben. 

Die Entwicklung der Kleinkampfmittel 
entsprach dabei nicht nur der materiellen 
Notlage des Reiches, sondern auch einer zu- 
nehmenden ideologischen Fokussierung auf 
spektakuläre Unternehmungen der in der 
zweiten Kriegshälfte nicht gerade erfolgsver- 
wöhnten Marine. Hier schienen Ruhm und 
Ritterkreuz sicher, wenn die Besatzungen der 
Boote en miniature mit unvergleichlichem 
Angriffsmut und Todesverachtung amerika- 
nische und englische Schlachtschiffe und 
Flugzeugträger seeunfähig sprengen würden. 
Dazu ist es freilich nie gekommen, aber geis- 
tesgegenwärtig erklärte die Propaganda die 
Klein-U-Boote zu Plattformen überlegener 
Technik und kühner Kriegslist. 

Die schneidigsten der U-Boot-Männer wa- 
ren fortan die der Kleinkampfverbände, und 
in den neu aufgestellten und organisierten 
Einheiten kristallisierte sich ein Elitebewusst- 
sein besonderer Ausprägung heraus. Den ja- 
panischen Kamikaze-Fliegern ähnlich, ver- 
körperten die deutschen Kleinkampfpiloten — 
auf sich allein gestellt, selbstlos und drauf- 
gängerisch - ein Heldentum, wie es die natio- 
nalsozialistische Kriegsmarine unter ihrem 
Oberbefehlshaber im „Schicksalskampf des 
deutschen Volkes” verlangte. 

Über mangelndes Personal konnte sich die 
Führung nicht beklagen. Großadmiral Karl 
Dönitz hob selbst hervor, dass sich die Klein- 
kampfverbände aus „Freiwilligen aller 
Dienstgrade und Waffengattungen der Mari- 
ne und vom Ende des Jahres 1944 an zu einem 
erheblichen Teil aus jungen Offizieren der 
U-Boot-Waffe” rekrutierten. Die Abliefe- 
rungszahlen der verschiedenen Kleinprojekte 
waren erstaunlich hoch, was vor allem auf 
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EDITORIAL 


„Der Oberbefehlshaber der Kriegsmarine spricht zu Einzelkämpfern der deutschen 


Kleinkampfmittel zur See“ (Originalbildunterschrift) 


den Rüstungsboom des Jahres 1944 zurück- 
zuführen war, der die verbliebenen Ressour- 
cen von Mensch und Material noch einmal 
aktivierte, um sie dann restlos aufzusaugen. 

Die neuen Einheiten waren buchstäblich 
über Nacht aus dem Boden gestampft worden 
und die Effizienz, mit der sie in kürzester Zeit 
Fronttauglichkeit erlangten, entsprach den 
Führungsprinzipien 1944/45. Dass die Klein- 
kampfverbände letztlich nur noch Nadelsti- 
che zufügen konnten, die den Gegner zu kei- 
nem Zeitpunkt irritierten, bleibt eine Rand- 
notiz. Dem nationalsozialistischen Regime 
kam es darauf an, mit „Wunderwaffen“ jegli- 
cher Art eine letzte psychologische Schubwir- 
kung zu erzielen, um doch noch zu erreichen, 
was unerreichbar war. 

Übrigens: Mit dem vorliegenden Heft hal- 
ten Sie die 100. Ausgabe von Schiff & Zeit/ 
SchiffClassic in den Händen. Machen Sie mit 
bei unserem Jubiläums-Gewinnspiel auf Seite 
36/37. Es lohnt sich! 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


FA Judy- bugu d 


Foto: picture-alliance/ullsteinbild 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 
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Foto: Sammlung Mattes 
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Portugals Welt ...................................... 80 
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Museum: Museo Naval in Las Palmas. 


Titelbild: Unsere Collage zeigt den britischen Kreuzer Kenya im Atlantik 1943, 
beobachtet von einem deutschen Klein-U-Boot Typ 127, auch „Seehund“ genannt 


Titelfotos: picture alliance/AP Images, MIREHO, MIREHO-IWM, Interfoto/ Sammlung Rauch, 
Werftarchiv Blohm+Voss, picture-alliance/United Archives/WHA 


DAS BESONDERE BILD 


Royal Louise 


Ein Geschenk an die Preußen 


Die Miniaturfregatte SM Royal Louise, die hier im Jahre 1900 auf dem Potsdamer 
Jungfernsee segelt, war ein Geschenk des britischen Königs William II. an den 
preußischen König Friedrich Wilhelm III. Im Gegenzug erhielt das britische Kö- 
nigshaus eine wertvolle sogenannte Kratervase der Königlichen Porzellan-Manu- 
faktur (KPM), die noch heute im Schloss Windsor ihren Platz hat. Die Yacht, nach 
der 1810 verstorbenen und im Volk beliebten Gattin Friedrich Wilhelms II., Königin 
Luise, benannt, wurde in der Royal Dockyard in Woolwich gebaut, lief am 1. Mai 
1832 vom Stapel und wurde in der Nähe der Pfaueninsel an den preußischen König 
übergeben. Die königliche Familie nutzte das Schiff in ihrer Freizeit und zu Reprä- 
sentationszwecken. Nach dem Ersten Weltkrieg blieb das Schiff im Besitz Kaiser 
Wilhelms II., der es dem Verein „Seglerhaus am Wannsee“ übereignete, der die Mi- 
nifregatte jedoch nicht mehr voll umfänglich instand halten konnte. Den National- 
sozialisten diente die wiederhergestellte Yacht als Denkmal in Kiel, das nach den 
Statuten des Alliierten Kontrollrats beseitigt werden musste. 1996 bis 1998 entstand 
eine neue Royal Louise, die seitdem regelmäßig auf den Havelseen von Spandau bis 
zum Jungfernsee segelt. AK 
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MARITIMES PANORAMA 


Serie Deutsche Schiffe 


Das Gemälde von Willy 
Stöwer von 1900 zeigt ei- 
nen der ersten deutschen 
Kleinen Kreuzer, die über 
eine Verdrängung von 
durchschnittlich etwa 
2.800 Tonnen verfügten 


Kleine Kreuzer „IV. Classe“ 


Die Urahnen 


lassische Aufgaben für Kleine Kreuzer 

waren Aufklärer in der Flotte und Aus- 
landsdienst, ein Kompromiss, der auf den 
angespannten Etat im Deutschen Reich zu- 
rückging. Der Haushalt von 1896/97 be- 
willigte drei Kreuzer der Gazelle-Klasse 
(Amtsentwurf 1895/96) und das Erste Flot- 
tengesetz von 1898 sieben weitere: Gazelle, 
Nymphe, Amazone, Niobe, Ariadne, Medusa, 
Frauenlob, Arcona, Thetis und Undine, ver- 
teilt auf die Germaniawerft Kiel, die AG 
Weser Bremen, die Kaiserliche Werft Dan- 
zig und die Howaldtswerke Kiel. 


Frauenlob, Arcona und Undine waren ge- 
genüber den anderen Schiffen geringfügig 
vergrößert. Die Antriebsleistung der Drei- 
fachexpansionsmaschinen betrug 8.000 
bis 8.700 PSi und die Geschwindigkeit 
21,5 Knoten. Die Bewaffnung der Quer- be- 
ziehungsweise Längsspantstahlbauten be- 
stand aus 10 x 10,5-Zentimeter-L/40-Sk 
und zwei bis drei Torpedorohren, die Be- 
satzung aus 14 Offizieren und 243 Mann. 
Vier der zehn deutschen Kleinen Kreu- 
zer der ersten Generation überlebten 
den Ersten Weltkrieg nicht: Ariadne ging 


„Ein bairischer Unterofficier, der 
zum ersten Male das Meer 


erblickte, glaubte unter dem 
Wasser unbemerkt an feindliche 


Schiffe herangehen zu können. 
Diese Idee ist zu albern.“ 


General Prinz Friedrich von Noer über die gescheiterte Testfahrt des 
„Brandtauchers“ von Wilhelm Bauer am 1. Februar 1851 


am 28. August 1914 im Feuer britischer 
Schlachtkreuzer vor Helgoland verloren, 
Undine am 7. November in der Ostsee 
durch Torpedotreffer des britischen U-Boo- 
tes E 19 und Frauenlob am 31. Mai 1916 in 
der Skagerrak-Schlacht durch Treffer des 
britischen Kreuzers Southampton. 

Gazelle wurde 1920 ausgemustert, die 
mittlerweile völlig überalterten Niobe, 
Nymphe, Thetis, Amazone und Arcona durf- 
ten laut Bestimmungen des Versailler Ver- 
trages in den Bestand der neuen Reichs- 
marine übergehen. AK 
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Foto: Sammlung GSW 


Foto: Sammlung GSW 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Die von Heinrich dem Seefahrer 
initiierten zahlreichen Entde- 

ckungsfahrten begründeten die 
portugiesische Seemacht 


N 
a 


Hätten Sie's gewusst? 


Heinrich der Seefahrer (1394-1460) errichtete die erste Seefahrtsschule 
der Welt. 


a 


Das Sanitätswesen der Kaiserlichen Marine blieb im Kriegs- und Friedensfall 
unverändert, das heißt, im Ersten Weltkrieg kam es weder zu Aufstockungen 
noch zu Umgruppierungen. 


Die Bezeichnung Flibustier - also jene Seeräuber, die im 17. Jahrhundert 
in Westindien ihr Unwesen trieben - leitet sich von ihren schnellen Schiffen ab 
(frz.: flibot, engl.: flyboat). 


Flottenrock wurde in der österreichisch-ungarischen Marine ein Anzug aus 
dunkelblauem Tuch genannt, den man zu allen Anlässen trug, zu denen nicht 


der „Waffenrock“ befohlen war. 


Flakträger hieß offiziell das für die Kriegsmarine 1942 gebaute und gegen 
Fliegerangriffe eingesetzte Fahrzeug Krischan der Große. 
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Buchtipps 


Wege aus der Krise 


Wohin steuert die maritime Wirtschaft? 


ie Handelsschifffahrt befindet sich seit 2008 

weltweit in einer schweren Krise, auch die 
deutsche maritime Wirtschaft hat dramatisch an 
Bedeutung verloren. Ein Drittel der deutschen 
Schiffe wurde ins Ausland verkauft oder abge- 
wrackt. Der Autor dieses Buches geht nicht nur 
den Ursachen der Erschütterung nach, sondern 
stellt Optionen für einen Weg aus der Krise vor. 
Wie wird der Seetransport in Zukunft gestaltet? 
Und von wem? Werden europäische Marktteilneh- 
mer weiterhin Akzente 
setzen? Und wie kann die 
deutsche maritime Wirt- 
schaft wieder an Fahrt ge- 
winnen? Die Lektüre ist 
absolut empfehlenswert. 


KARSTEN KUNIBERT KROGER KOASKE 


SCHIFFFAHRT IM 
21. JAHRHUNDERT: 


Krüger-Kopiske, 

Karsten Kunibert: 
Schifffahrt im 21. Jahr- 
hundert. Hamburg 2017, 
256 Seiten, 19,95 Euro 


Flucht eines 
Dampfers 


Die Geschichte der Erlangen 


S ie wurde zum Mythos, als alliierte Schiffe kurz 
nach Ausbruch des Zweiten Weltkriegs ver- 
geblich nach der Erlangen suchten. Durch seemän- 
nische Kunststücke war es Kapitän Alfred Grams 
gelungen, feindliche Schiffe auf Distanz zu halten 
- nach Monaten erreichte er endlich das neutrale 
Chile. Dieser Bild-Text-Band gibt Aufschluss über 
die verwegene Fahrt und ihre abenteuerlichen 
Umstände. Durchgehend mit Fotos, Skizzen, Ge- 
mälden, Karten, Dokumenten und Realstücken 
bebildert, gelingt den Autoren eine ebenso lehr- 
reiche wie spannende 
Darstellung - ein lesens- 
wertes Kapitel der deut- 
schen Marinegeschichte. 


jampfers 


ERLANGEN 


- Ein Mythos — 


Grams, Helmut/ 
Müllerm Frank: Die 
legendäre Flucht des 
Dampfers Erlangen. Ein 
Mythos. Cottbus 2017, 
112 Seiten, 19,90 Euro 
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Seemannsgarn 


„For gooden Wind" 


Gold, Schuhe, Besen für eine ordentliche Brise 


Brauchtum 


Die Kraft des Enterns 


Klassiker der Segelschiffszeit 


Į: der Zeit der Segelschiffe fiel die Entscheidung 
einer Seeschlacht häufig im Handgemenge an 
Deck des feindlichen Schiffes. Das enternde Schiff 
legte sich längsseits des gegnerischen, und unter 
anhaltendem Geschützfeuer versuchten dafür aus- 
gebildete Enterdivisionen, auf den Kontrahenten hi- 
nüberzuspringen oder zu -klettern. Dann war es das 
Ziel, die Mannschaft unter Deck zu drängen und zu 
bekämpfen. Erst mit den Dampfschiffen und den 
mit ihnen verbundenen modernen Schiffswaffen 


war das Entern überholt. 


im Enterka pf kam e & 
wirkungsvollen Waffen zum Hadtz A 


Foto: picture-alliance/akg-images 


$ ht in Seenot zu 
- geraten, sondern immer 
guten Wind zu haben, 
b es manche 
eltsamen Gebräuche 


Was man nicht alles tat, um die Geis- 
ter der See zu besänftigen oder für 
sich zu gewinnen: Bereits beim Bau 
des Schiffes versuchte man nament- 
lich in der Frühen Neuzeit durch dar- 
gebrachte Opfer Glück und Segen zu 
beeinflussen. Dazu dienten gern 
Goldstücke, die entweder an Masten 
angebracht oder beim Stapellauf be- 
ziehungsweise vor der ersten Fahrt 
über Bord geworfen wurden. Skurriler 
war es, wenn der Kapitän seine (alte) 
Mütze - Ersatz für den Kopf eines 
Mannes -, der Koch einen Besen als 
Ersatz für eine Sklavin und die Matro- 
sen einen alten Schuh als Symbol für 
abgetrennte menschliche Gliedma- 
ßen in Luv ins Wasser warfen. Das soll 
guten Wind gebracht haben. GSW 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Aus der Kombüse 


Heute: Pochiertes Hähnchen 


Frau Ching wusste, was gut ist: 
Hähnchen, hier mit frischem Gemüse 
und Pellkartoffeln 


ie historische Piraterie verortet 

man für gewöhnlich vor allem im 
Mittelmeer und im Atlantik, weniger 
im Gelben Meer. Aber genau dort 
herrschte zwischen 1800 und 1850 eine 
Chinesin namens Ching, die mit ihrer 
Kampfflotte von über 600 Kriegs- 
dschunken die Küsten vom Norden 
des Gelben Meeres bis zur Straße von 
Malakka unter Kontrolle hatte. Dass 
chinesische Frauen Piraten anführten, 
war nichts Außergewöhnliches, aber 
die berühmteste von ihnen war Frau 
Ching, die nicht nur ausgesprochen 
schön, sondern auch mit einem selte- 
nen Organisationstalent ausgestattet 
gewesen sein soll. Sie gebot über 60.000 


Männer, eingeteilt in sechs Geschwa- 
der, jedes mit eigenen Abzeichen und 
Flaggen versehen. Sie selbst bevorzug- 
te einen goldenen Drachen auf rotem 
Untergrund. Ihren sechs Unterbefehls- 
habern pflegte sie von Zeit zu Zeit aus- 
gesuchte Menüs geboten zu haben, da- 
runter „Pai Zan Dschieh“: Dazu brin- 
gen Sie genügend Wasser mit dem 
Lauch und Ingwer zum Kochen, legen 
das Hähnchen hinein, das komplett be- 
deckt sein muss, und fügen Salz und 
Reiswein hinzu. Nur fünf Minuten ko- 
chen lassen, dann den Topf vom Feuer 
nehmen und eineinhalb bis zwei Stun- 
den ziehen lassen. In mundgerechte 
Stücke zerteilen und mit der Knob- 
lauchsoße übergießen. Buntes Gemüse 
und Kartoffeln oder Reis dazu reichen. 
Guten Appetit! 


Zutaten (für 4 Personen) 


1 Hähnchen (800 g) 

frischer Ingwer (3 Scheiben) 

1 Stange Lauch 

3 EL Reiswein 

Für die Soße: 

3 EL dunkle Sojasoße 

2 TL Chilisoße 

3 Knoblauchzehen (fein gehackt) 
etwas Salz 


Foto: picture-alliance/ Foodcollection 


Foto: picture-alliance/akg-images 


sbünd Seine Allianz gegen die Perser "= 3 


D er um 478 vor Christus gegründete At- 
tische Seebund war das erste überlie- 
ferte maritime Bündnis mit geradezu klas- 
sischen Seeherrschaftsambitionen. Die Alli- 
anz gegen die Perser verband 265 Tribut 
zahlende Stadtstaaten (poleis) am Ägäischen 
Meer und an der kleinasiatischen Küste un- 
ter der Führung Athens und stand aktiv im 
Dienst der Politik, da die Seemachtmittel 
verfassungs- und wirtschaftspolitisch abge- 
sichert waren. Es gelang durch gemeinsame 
Kraftanstrengungen zunächst unter Themis- 
tokles, dann Kimon und schließlich dem 
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„Lehrmeister von Hellas“ Perikles, den per- 
sischen Einfluss aus den griechischen Ge- 
wässern zu verdrängen und Athen an der 
Spitze eines großen griechischen Seereiches 
zu etablieren. Nicht ohne innere Zerreißpro- 
ben, die sich in Bündnissen immer dann zei- 
gen, wenn ein Mitglied - in diesem Fall 
Athen - zu viel Macht auf sich vereinigt. 
Durch seine militärische und wirtschaft- 
liche Überlegenheit beherrschte Athen die 
Bundesmitglieder anfangs nach Belieben, 
und dass Perikles als strategos und Bundes- 
kassenverwalter die 6.000 Talente (156 Ton- 


nen) Silber schwere Bundeskasse von De- 
los in die Akropolis verbringen ließ, trug 
gewiss nicht zum gegenseitigen Vertrauen 
bei. Wachsendes Misstrauen, Eigendyna- 
mik, Neid und Ehrgeiz konnte der charis- 
matische Perikles noch eine Weile kleinhal- 
ten, doch als er 429 an der Pest starb, war 
der Machtverfall nicht mehr aufzuhalten. 
Fazit: Das Bündnis funktionierte zwar eine 
Zeit lang als maritimer Schutzschild gegen 
die Perser, allerdings nur so lange, wie eine 
Persönlichkeit wie Perikles die treibende 
Kraft war. GSW 


Briefe an die Redaktion 


Panorama, Schiff Classic 1-2018 

Auf Seite 11 ist die Kiellinie erklärt und 
mit einem Bild kaiserlicher Schlachtge- 
schwader unterlegt. Der in das Foto ein- 
geschriebene Text „Die letzte Fahrt“ 
suggeriert den Marsch nach Scapa 
Flow. Das ist falsch. Das vordere Linien- 
schiff (und auch noch beim nächsten 
schwach erkennbar) trägt Torpedonetze. 
Diese wurden aber nach der Skagerrak- 
Schlacht von allen Schiffen entfernt, da 
sie mehr Gefahr als Schutz darstellten. 
Außerdem, wie auch bei beiden vorde- 
ren Schiffen der König-Klasse erkenn- 
bar, sind die beiden vorderen schweren 
Geschütztürme jeweils um 45 Grad ge- 
genläufig nach außenbord geschwenkt, 
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um bei überraschendem Angriff zügig 
feuern zu können, ganz gleich, in welche 
Richtung. Auf ihrer letzten Fahrt mussten 
die deutschen Linienschiffe und Großen 
Kreuzer aber ihre Geschütztürme in Null- 
stellung fahren — als Zeichen des Unver- 
mögens zum Angriff! Das Foto zeigt da- 
her nicht die letzte Fahrt, sondern einen 
Aufmarsch des 3. Geschwaders. 

Michael Neuy, per E-Mail 


Film „The Sand Pebbles“, Schiff 
Classic 1-2018 

Ich möchte Ihnen an dieser Stelle ein- 
mal ein großes Lob für die letzten Aus- 
gaben der Schiff Classic aussprechen, 
mit denen Sie die Qualität des Heftes 


nochmals steigern konnten. Insbeson- 
dere freut mich, dass Sie nun auch Fil- 
me vorstellen, etwa „The Sand Pebbles“ 
im letzten Heft. Dieser Film war mir da- 
mals wegen seiner kritischen Untertöne 
positiv aufgefallen und im Gedächtnis 
geblieben; umso mehr freue ich mich, 
dass ich nun auch die Hintergründe 
dieser Produktion erfahren durfte. 

Bei dieser Gelegenheit möchte ich da- 
rauf hinweisen, dass es für viele Leser 
sicherlich interessant wäre, auch mehr 


Schreiben Sie an: 
redaktion@schiff-classic.de 


oder: Schiff Classic, Postfach 400209, 


80702 München 


über deutsche Filme zum Thema Mari- 
negeschichte zu erfahren. Da fällt mir 
natürlich als Erstes Wolfgang Petersens 
Das Boot ein, über dessen Hintergründe 
ich gern mehr wissen würde. 

Kai Möller, per E-Mail 


Vielen Dank für das Lob. Wir freuen uns, 
Ihnen mitteilen zu können, dass für 
2018 ein Beitrag über Das Boot (inklu- 
sive dessen Nachfolger) schon fest ein- 
geplant ist. d. Red. 


Leserbriefe spiegeln nicht unbe- 
dingt die Meinung der Redaktion 
wider. Die Redaktion behält sich 
vor, Leserbriefe aus Gründen der 
Darstellung eines möglichst umfas- 
senden Meinungsspektrums sinn- 
wahrend zu kürzen. 
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Kleinkampfmittel der Kriegsmarine 


Alles oder nichts 


U 5090: Bei der Germania-Werft gebaut 
und nur kurz im Einsatz, ging das Boot im 
Mai 1945 an die französische Marine, wo 
es der Flottille soumarins de poche in Tou- 
lon zugeordnet wurde Foto: Sammlung Mattes 
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Kurz vor Kriegsende zog die Seekriegsleitung noch einmal alle Register: 


Sogenannte Klein-U-Boote sollten den Alliierten empfindliche Verluste 
zufügen. Technisch durchaus leistungsfähig, blieb der „Seehund“ (Typ 127) 
trotz höchster Einsatzbereitschaft und Todesmut der Besatzungen gegen 
einen überlegenen Gegner eine stumpfe Waffe Von Klaus Mattes 


Be tS nn 


en Sn = 5 kurze Fakten 


ZEIT: 1944/45 
ORT: Deutsche Bucht, Ärmelkanal 


GRUND: Material- und Ressourcenmangel 
GEGNER: Westalliierte 


EREIGNIS: Keine durchschlagenden Erfolge 


gruen rm 
ANANS as a 
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VORBILD: Neben den italie- 
nischen Klein-U-Booten wa- 
ren es vor allem die Erfolge 
der britischen X-Crafts (Fo- 
tos oben und links), die die 
deutsche Seekriegsleitung 
beeindruckten 

Fotos: picture-alliance/Topfoto (2) 


zwei Kategorien aufgeteilt wer- 
den: in tauchfähige und in nicht 
tauchfähige Ein-Mann-Torpe- 
doträger und bemannte Spreng- 
| boote. In Deutschland ist die 
I Geschichte der kleinen U-Boote, 
wie sie für Marinekleinkampf- 
verbände interessant sind, rela- 
© | tiv kurz, obwohl fast alle his- 


s war das einzige U-Boot der Klein- 
FE der Kriegsmarine 
(KdK), das nach einem Amtsentwurf 
entwickelt, gebaut und im Rahmen des KdK 
(oder kurz K-Verband) noch vor Ende des 
Krieges an die Front kam: der U-Boot-Typ 
XXVII B 5, später 127, mit der Deckbezeich- 
nung „Seehund“. 
Die darüber hinaus an der Front einge- 
setzten Marinekleinkampfmittel können in 
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torisch belegbaren Versuche 
mit U-Booten und U-Boot-ähnlichen Tauch- 
fahrzeugen eigentlich immer Klein-U-Boo- 
ten galten. 

Die Entwicklungsgeschichte begann nach 
dem Ersten Weltkrieg, als die Reichsmarine 
gelegentlich mit Vorschlägen und Entwürfen 
konfrontiert wurde, die aus den Erfahrungen 
und Einsätzen der italienischen Marine im 
Ersten Weltkrieg resultierten. Die Vorschläge, 
die jedoch allesamt vor dem Beginn des 


Zweiten Weltkriegs auf wenig oder gar kein 
Gehör stießen, waren zum Teil recht umfang- 
reich entwickelt - zum Beispiel die des In- 
habers der gleichnamigen Firma in Lübeck, 
Dr. Heinrich Dräger. 


Keine neue Idee 

Dräger legte 1940 (und bereits vorher) in 
verschiedenen Denkschriften nicht nur Ent- 
würfe von Torpedo tragenden Klein-U-Boo- 
ten vor, sondern unterbreitete auch Vor- 
schläge zu ihrem Fahrantrieb, zum Beispiel 
mittels Kreislauf-Dieselmotoren, deren Ent- 
wicklung er bei dem Forschungsinstitut 
für Kraftfahrwesen und Fahrzeugmotoren 
(FKFS) der Technischen Hochschule Stutt- 
gart in Auftrag gab. 

Darüber hinaus machte er sich Gedanken, 
wie diese U-Boote, die in großen Stückzahlen 
im Küstenvorfeld eingesetzt werden sollten, 
rationell herzustellen seien, und nahm damit 
auch den Serienbau in Sektionsbauweise 


PRODUKTION WELCHE VON WEM? 
Boot Werft 

U 5001-U 5003 Howaldtswerke, Kiel 
U 5004-U 5100 Germania, Kiel 

U 5251-U 5350 Schichau, Elbing 

U 5751-U 5800 Klöckner, Ulm 

U 6251-U 6252 Schichau, Elbing 


DEUTSCHES KLEIN-U-BOOT Typ XXVII B 5 (127) Seehund - 1944/45 


eo Se \ 145 195 
Stabllisierungstlosse 


Länge über alles 11,865 m 
größte Breite auf Außenkante 1.292 m 
größte Breite mit Torpedos 1,689 m 


Höhe, Unterkante Kiel bis Oberkante Druckkörper 1,82 m 
Höhe, Unterkante Kiel bis Oberkante Sehrohr C 16 3,785 m 


Tiefgang bei Spt. 0 1,845 m 

Tiefgang bei Spt. 10,8 1,545 m 
Verdrängung ohne Torpedos 12,297 t 
Verdrängung mit Torpedos 14,897 t 
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GENERALPLAN UND TECHNISCHE 
DATEN: Steuerbordansicht mit 
Sicht auf Einrichtungsteile, die 
hauptsächlich an Backbordseite 
eingebaut waren 

Foto: Sammlung Mattes/Zeichnung: Klaus Schmolke 


>: 


Bewaffnung: 


e E Treibölbunker 


Antrieb über Wasser: 1 Dieselmotor Büssing NAG LD 6 mit 60 PS bei 1.400 U/min 
Treibstoffvorrat: ca. 527 | Dieselgasöl 

Fahrstrecke über Wasser: ca. 270 sm/7,7 kn 

Antrieb unter Wasser: 1 Elektromotor AEG/Lloyd-Dynamo mit 25 PS bei 1040 U/min 


Batterien: 8 Tröge 7MAL210 mit 1.600 Ah (80%) 
Fahrstrecke unter Wasser: ca. 15 sm/6 kn bzw. 60 sm/2,2 kn 
Tauchtiefe: 30 m bei 2,5 facher Sicherheit 


2 Torpedos Tilic (abgewandelter G7e, Laufstrecke ca. 4.000 m bei 18,5 kn 


vorweg. Schließlich sollten die Boote nicht 
nur sektionsweise von und zwischen den 
Herstellerbetrieben per Bahn transportiert 
werden, sondern auch in Anlehnung an den 
UB-1-Typ der Kaiserlichen Marine an die je- 
weils erforderlichen Einsatzbasen. 

Zu dieser Zeit waren Bootsgrößen von et- 
wa 70 bis maximal 120 Tonnen gängig. Alle 


IPFER: Im September 1943 drangen britische 
- Klein-U-Boote in den Netzkasten (im Bild sicht- 
bar) der im Altafjord liegenden Tirpitz ein und 
beschädigten das Schlachtschiff schwer 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


> 
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diese Vorschläge fanden in der Marine kein 
Echo. Das Erfordernis solcher U-Boote sah 
man einfach nicht. Auch im Frühjahr 1942 
noch nicht, als in dem nachmaligen Haupt- 
amt für Kriegschiffbau (K-Amt) des OKM 
ein 100-Tonnen-Entwurf für ein konventio- 
nelles U-Boot mit drei Torpedorohren ent- 
stand (Klein-U-Boot „K“). Zum damaligen 


la 


A 
Ea 
- 


Zeitpunkt war der Referentbei KIU (U-Boo- 
te-Schiffbau), Marineoberbaurat Otto Grim, 
zuständig für Klein-U-Boot-Fragen. 
Allerdings scheinen die in ihren Ergebnis- 
sen propagandistisch geschönten (Nicht-) 
Erfolge japanischer Klein-U-Boote beim 
Überfall der Kaiserlich Japanischen Marine 
auf Pearl Harbor im Dezember 1941 sowie 
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BLICK NACH ACHTERN: Die beengten Verhältnisse der Besatzung mit einer Einsatzdau- 


er von drei bis sechs Tagen lassen sich nur erahnen 


ja ~ 7 i T > p ge ee 
Be re Perg i 
ANGETRETEN: Nachdem die Besatzungen kurz vor Jahreswechsel 1944/45 Quartier be- 
zogen hatten, begannen die Einsatzvorbereitungen 


ES GEHT LOS: Erster Einsatz von 18 „Seehunden“ am 1. Januar 1945 v 
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Foto: Sammlung Mattes 


2 


a Rn 


Foto: Sammlung Mattes 


af i 


on ljmuiden aus 
Foto: Sammlung Mattes 


später unter anderen auf Okinawa zumin- 
dest eine Rolle gespielt zu haben, sodass ein 
gewisses Interesse geweckt wurde. Nach- 
dem man das Klein-U-Boot „K“ abgelehnt 
hatte, erging gleichwohl im Sommer 1942 ein 
erneuter Auftrag zum Entwurf eines Klein- 
U-Bootes an das K-Amt, der aber zunächst 
nicht recht vorangetrieben wurde. 

Die vorhandenen klassischen U-Boote 
waren ja noch erfolgreich. Es scheint aller- 
dings, dass eine Reihe von Ereignissen, be- 
treffend den Einsatz insbesondere italieni- 
scher Marinekleinkampfmittel (Alexandria, 
Gibraltar, Suda Bay) mit teilweise spektaku- 
lären Erfolgen, die Aufmerksamkeit der See- 
kriegsleitung erregte. 

Letztlich führten die sich rapide ver- 
schlechternde Lage zur See (Zusammen- 
bruch des U-Boot-Krieges) und der erfolg- 
reiche Angriff britischer Klein-U-Boote vom 
Typ X-Craft auf das Schlachtschiff Tirpitz im 
September 1943 zu einer Wende: Tirpitz war 
so schwer beschädigt worden, dass das 
Schiff seine volle Gefechtsbereitschaft nie 
wieder erlangte - die Kriegsmarine war ge- 
zwungen umzudenken. 


Wichtige Impulse 

Es ergingen gezielte Aufträge an das K-Amt, 
wobei die Ergebnisse der Untersuchungen 
der Wrackteile von X-Craft und eines weite- 
ren britischen Klein-U-Boot-Iyps (Welman- 
Craft) sowie in einer späteren Phase diejeni- 
gen des italienischen CBs einflossen. Auch 
angesichts der Gefahr einer Invasion Zen- 
traleuropas wuchs der Druck erheblich und 
führte zu Prioritäten hinsichtlich des schnel- 
len Entwurfs eines Klein-U-Bootes. 

Eine Grundforderung lautete: zwei Mann 
Besatzung und (wie X-Craft und Welman) 
eine große Sprengladung an ein stillliegen- 
des Ziel an einem geschützten Ort. Daraus 
ergab sich, dass ein derartiges Boot einen 
Torpedo mitführen und von jeder offenen 
Küste (beziehungsweise von jedem Strand) 
aus einsetzbar sein müsse, wobei der Über- 
raschungseffekt zu nutzen war. 

Diese Grundforderungen für das U-Boot 
des K-Verbandes enthielten einige Paradig- 
men, deren Auflösung sehr schwierig waren. 
Aus dem K-Amt kam, entsprechend der in- 
zwischen eingeführten neuen Verfahren, aus 
dem zuständigen Referat KIU e (Grim) der 
Typentwurf für ein Klein-U-Boot Typ XXVII, 
genannt „Hecht“, der nach Genehmigung 
(auch durch den ObdM, Großadmiral Dönitz 
persönlich) an das Ingenieurbüro Glückauf 
in Blankenburg/Harz (IBG) zur weiteren 
Ausführung gegeben wurde. 

Hier hatte der Oberingenieur U-Boot- 
Schiffbau, Dipl. Ing. Kurt Arendt (ursprüng- 


SELBSTSPRENGUNG: U 5303 wurde am 24. Januar 1945 südlich von Lowestoft mit Wasserbomben angegriffen. Vor ihrer Gefangennahme 


sprengte die Besatzung das Boot mit einer Selbstvernichtungsladung 


lich von der AG Weser kommend), zunächst 
die Typunterlagen erhalten und mit der Aus- 
arbeitung beginnen lassen. Sehr bald kamen 
neue Forderungen hinzu - schließlich eine, 
nach der das Boot auch in der Lage sein soll- 
te, mindestens einen Torpedo zu tragen. Spä- 
testens hier ergaben sich einige Gründe, den 
gesamten Entwurf neu zu über- 
denken, denn die zu erwarten- 
den Fahrleistungen des elek- 
trisch angetriebenen (beinahe) 
reinen Unterseebootes waren 
für den Angriff mittels Torpedo 
bei Weitem nicht ausreichend. 

In der Fertigentwurfsphase, 
bei der noch der ursprüngliche 
Typ XXVII Vorrang hatte, entwickelte man 
diesen Entwurf nach den Vorschlägen des 
IBG in verschiedenen Etappen weiter, wobei 
insgesamt fünf Versionen zur Genehmigung 
rausgingen, aber nur der letzte für XXVII B 5 
grünes Licht erhielt. 

XXVII B 5 (intern später 127) erhielt die 
Bezeichnung „Seehund“. Vor allem die For- 
derung nach der Torpedofähigkeit zog es 
nach sich, dass die taktische Reichweite des 
Bootes erheblich größer sein musste. Dies 
hatte dazu geführt, dass der Entwurf „See- 
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hund“ einen kräftigen Dieselantrieb erhielt 
und die Möglichkeit, bei Überwasserfahrt 
seine Batterien nachladen zu können. 

Aus dem reinen Elektro-U-Boot war also 
ein konventionelles Tauchboot geworden, 
gewissermaßen ein reguläres U-Boot im 
Kleinformat. Es besaß fast alle Eigenschaf- 


Entscheidend bei der Genehmigung 
des Projektes waren die britischen 
Klein-U-Boot-Erfolge gegen die Tirpitz 


(Die Seekriegsleitung hatte sich bis dahin reserviert gezeigt) 


ten und Einrichtungen wie ein gewöhnli- 
ches Boot, etwa vom Typ Il oder VII. Eines 
der Postulate des OKM, nämlich das nach 
der Einsetzbarkeit von jeder offenen Küste 
aus, hatte sich aus mehreren Gründen nicht 
mehr aufrecht erhalten lassen. Das Boot war 
von Stützpunkten abhängig geworden und 
nicht mehr von Stränden aus einsetzbar, 
weil das zu viel Logistik und Technik ver- 
langt hätte. 

Die Invasion in der Normandie im Juni 
1944 hatte darüber hinaus die Überlegenheit 


Foto: Sammlung Mattes 


der Alliierten in der Luft und zur See auf 
dem europäischen Kriegsschauplatz so um- 
fassend deutlich gemacht, dass auch an den 
geforderten Überraschungseinsatz nicht 
mehr zu denken war. 


Produktionsbeginn 

Die Entwurfsphase für das U-Boot „See- 
hund” des K-Verbandes begann im Mai 1944 
und war in der Hauptsache nach sieben bis 
neun Wochen (!) abgeschlossen. Die Materi- 
albeschaffung — eine OKM-Forderung war, 
die Neukonstruktion von Teilen (außer 
Schiffbau, Sehrohr, Turmluk und Propeller) 
auf ein Minimum zu reduzieren —, die Aus- 
wahl der Zulieferer (Bestellwesen) und die 
Organisation des Baues auf hierfür geeigne- 
ten, vorhandenen und intakten Werften be- 
ziehungsweise Stahl- und Maschinenbau- 
betrieben war synchron zum Fertigentwurf 
angelaufen. 

Das IBG wurde damit zu einer Art Gene- 
ralunternehmer im „Seehund“-Programm. 
Dass am Ende die Ablieferungszahlen nicht 
den Planungen entsprachen, ist hauptsäch- 
lich auf die alliierten Bombenangriffe auf die 
beteiligten Unternehmen zurückzuführen, 
die Engpässe auf fast allen Produktionsge- 
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bieten und Transportkapazi- 
täten nach sich gezogen hat- 
ten. Statt Prototypen für die 
eingehende Erprobung gab 
es nur drei Vorlaufboote, die 
von Howaldt in Kiel gebaut 
wurden und zunächst einmal 
nachweisen sollten, was das 
Boot konnte und wie es am 
besten herzustellen sei. 

Den Auftrag des OKM, bis 
zum Sommer 1946 nicht we- 
niger als 1.000 „Seehunde“ zu 
bauen, führte die Kriegslage 
bald ad absurdum. Die Zah- 
len zu reduzieren war unaus- 
weichlich. Am Ende wurden 


| ENERGISCH: Der hoch 
dekorierte ehemalige 
U-Boot-Kommandant 
Albrecht Brandi (1914- 

| 1966) wurde Anfang Feb- 
ruar 1945 Kommandeur 

- der 5. K-Division und zu- 
gleich des Lehrkomman- 
dos 300 


Foto: Interfoto/Hermann Historica 


p 


des Druckkörpers ange- 
ordnet sein müssen. Das 
ist beim „Seehund“ aller- 
dings nicht der Fall. Hier 
liegen Tauchzellen und 
| Treibölbunker außerhalb 


insgesamt 285 „Seehunde“ fer- 
tiggestellt, je etwa zur Hälfte 
von der Germania Werft (teils bei DWK) und 
von Schichau in Elbing. Wie viele von den 
etwa 140 Schichau-Booten tatsächlich vor 
der Einnahme der Werft durch die Sowjets 
noch nach Kiel und Wilhelmshaven gelang- 
ten, ist nicht eindeutig feststellbar. So viel 
zur Produktionsgeschichte ... 


Mischform 

Jetzt zum „Seehund“ im Detail, dem U-Boot 
mit der höchsten Typnummer (XXVII B 5), 
das noch vor Kriegsende in Stückzahlen ge- 
baut wurde. In der Literatur ist immer wie- 
der die Rede vom „Seehund” als Ein-Hül- 
len-U-Boot mit einer Besatzung von zwei 
Mann. Die charakteristischen Merkmale ei- 
nes Einhüllen-Typs sind eine Untertriebszel- 
le und die Tatsache, dass die wichtigsten 
Tauch-, Trimm- und Regelzellen innerhalb 
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des Druckkörpers, die 
Trimm- und Regel- oder Ausgleichszellen je- 
doch innerhalb. 

Er ist aber auch kein Zwei-Hüllen-Typ, 
denn die außen liegenden Tauchzellen und 
Treibölbunker sind nicht von einer zweiten 
Haut umgeben, die die äußere Form des 
Schiffskörpers bildet. 

Der „Seehund“ ist also ein Mischtyp und 
ähnelt damit eher dem Typ II oder, was noch 
näher liegt, dem Typ XXII, der nur wenig äl- 


VERLOREN: U 5027 stran- 
dete am 2. Januar 1945 
westlich von Domburg auf 
der von Alliierten besetzten 
Insel Walcheren und wurde 
britische Beute 

Fotos: Sammlung Mattes (2) 


ter ist, aber dieselben Väter hat. Die unter 
gewaltigem Zeitdruck stehende Ausbildung 
der „Seehund“-Fahrer fand von August 1944 
bis in die letzten Apriltage des Jahres 1945 in 
Neustadt statt. Das Übungsgebiet waren die 
Lübecker Bucht sowie die Mecklenburger 
Bucht einschließlich der Gewässer rund um 
Fehmarn. Der Fronteinsatz sollte in der 
Nordsee stattfinden. 


Einsätze 

Zu Weihnachten 1944 war die erste Gruppe 
von „Seehund“-Fahrern in Wilhelmshaven 
und hatte ihre Boote eingefahren, getrimmt, 
mit Torpedos bewaffnet und auf Tieflader 
verladen. Am zweiten Weihnachtsfeiertag 
setzte sich der Konvoi mit der ersten Welle 
Richtung Ijmuiden in Bewegung, wo er wohl 
am 30. Dezember 1944 ankam und ein provi- 
sorisches Quartier bezog. Die Besatzungen 
trafen sofort ihre Einsatzvorbereitungen, um 
den Gegner - ob Übermacht oder nicht - 
möglichst zu überraschen. 

Der erste Einsatz von 18 „Seehunden“ be- 
gann am Nachmittag des 1. Januar 1945. Es 
war die Geburt der K-Flottille 312. Erst kurz 
zuvor hatten britische Coastal Forces die An- 


steuerung von Ijmuiden vermint. Die Folge: 
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In original getreuer Manschafts-Uniform der Deutschen Marine. 
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Ein „Seehund“ — ob es der erste war, ist un- 
gewiss — wurde nach Passieren der Molen- 
köpfe noch vor dem Trimmversuch von ei- 
ner Mine in Stücke gerissen. 

Alle anderen Boote liefen ungehindert 
aus. Ein „Seehund“ kam am dritten Einsatz- 
tag mit Maschinenschaden zurück. Er hatte 
das Einsatzzielgebiet, die Reede von Ost- 
ende, nicht erreichen können. 

Am sechsten Tag lief das Boot von Leut- 
nant zur See Hullmann unbeschadet in den 
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Stützpunkt Ijmuiden ein, zweifellos eine na- 
vigatorische Meisterleistung, aber ohne Er- 
folg. 75 oder mehr Prozent aller nach Ijmui- 
den gebrachten Boote (nicht alle waren aus- 
gelaufen) waren nicht mehr vorhanden. 


Gegner vorbereitet 

Was war passiert? Ein Großteil der Boote 
war vom Gegner geortet und gejagt wor- 
den. Dabei waren einige Besatzungen gefal- 
len, andere Boote waren derart beschädigt 


11,86 Meter 


worden, dass man sie aufgeben musste, wo- 
bei ein Teil der Besatzungen in Gefangen- 
schaft geriet. Und weitere Boote waren we- 
gen des schlechten Wetters und auch wegen 
technischer Probleme gestrandet. 

Die navigatorischen Schwierigkeiten wa- 
ren immens. Zumindest hatten die zurück- 
gekehrten Besatzungen wertvolle Erfahrun- 
gen gesammelt, die bei den folgenden Ein- 
sätzen Berücksichtigung finden würden. 
Der einzige Erfolg war längere Zeit bei der 


Flottille in Ijmuiden nicht einmal bekannt. 
Zumindest eines der Boote hatte einen be- 
waffneten Trawler torpedieren und vernich- 
ten können. 


Effiziente Sicherung 

Unglücklicherweise zeigten die folgenden 
Einsätze im Januar und auch noch zu Beginn 
des Folgemonats, dass der Feind allgegen- 
wärtig war und seine Nachschubgeleite gut 
gesichert hatte. Informationen durch den 
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niederländischen Widerstand, die genaue 
Untersuchung wenigstens eines auf Wal- 
cheren gestrandeten „Seehundes“ durch ein 
britisches Kommando und die Vernehmung 
der gefangenen Besatzungen ergaben beim 
Coastal Defence Hauptquartier in South- 
East-Anglia ein derart genaues Bild des 
„seehund“-Einsatzes, dass man sich dort 
zwar Sorgen machte, aber durchaus wusste, 
wie man dieser Gefahr wirkungsvoll begeg- 
nen könne. 


yoMIR Mere 
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Zusätzlich zu den Sicherungen an den 
Geleitzügen wurden zunehmend bis zu 
500 kleine und größere Fahrzeuge eingesetzt, 
um der German Midget Subs Herr zu wer- 
den -— vom Harbour Defence Motor Launch 
(HDML, MDL), über MGBs (Motorkanonen- 
boote), MTBs (Motortorpedoboote), Trawler, 
Korvetten und Fregatten bis hin zu Geleit- 
zerstörern. Diese Armada unterstützten 
mehrere voll ausgerüstete Marineflieger- 
und Luftwaffengeschwader, die großenteils 
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in Südostengland stationiert waren und vor 
allem mit „Sunderland“, „Catalina“, „Light- 
ning“, „Mosquito“, „Avenger“ und „Blen- 
heim“ über für U-Boote äußerst gefährliche 
Flugzeuge verfügten. Ihre Zahl im Einsatz- 
gebiet soll etwa 1.500 betragen haben. 


Gefahr aus der Luft 

Ganz ahnungslos blieb man bei der „See- 
hund“-Flottille in Ijmuiden jedoch nicht. Ihr 
erster Einsatzleiter, Kapitänleutnant Her- 
mann Rasch, wurde zur Berichterstattung 
befohlen. Ergebnis war, einen erfahrenen 
TIruppenführer in Ijmuiden zu installieren, 
umzuorganisieren und den ersten Einsatz- 
leiter für die Leitung des LK 300 vorzuse- 
hen. Anfang Februar wurde in den Nieder- 
landen als Folge der Umorganisation die 
5.K-Division gebildet und Fregattenkapitän 


In zwei Wellen fuhren im April 1945 insgesamt sie- 
ben „Seehunde“ mit besonderen Außenbordbe- 
hältern („Buttertorpedos“) Fettrationen, Medika- 
mente und Sprengkapseln zur eingeschlossenen 
Festung Dünkirchen, deren Versorgung anderweitig 
nicht mehr möglich war. Drei von ihnen kehrten mit 
15.000 Feldpostbriefen nach Ijmuiden zurück. Die 
restlichen vier verblieben in Dünkirchen und wur- 


den schließlich französische Beute. 


EIN BESONDERER AUFTRAG Buttertorpedos 


MARKE EIGENBAU: In Erinnerung 
an den „Seehund“-Einsatz in Dünkir- 
chen Foto: Sammlung Mattes 


Albrecht Brandi, zweithöchst dekorierter 
Marineoffizier und bewährter U-Boot-Fah- 
rer, als Kommandeur eingesetzt. Gleichzei- 
tig entstand eine 4. K-Division, die alle 
Kleinkampfverbände außer „Seehunde“ im 
Westraum umfasste. Brandi führte die 5. K- 


er Kennung 107 um 1950 
Foto: Sammlung Mattes 


IN SCHUSS: U 5090 (siehe Seite 12/13) wurde 1952 von der französischen Marine in 
S 622 umbezeichnet und diente noch in den 1980er-Jahren als Exponat 
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Foto: Sammlung Mattes 


Division bis über die Kapitulation hinaus er- 
folgreich. 

Wie wurden die „Seehunde“ eingesetzt? 
In Absprache mit dem FdS (Führer der 
Schnellboote) und anderen Stellen (BDU- 
Org = Befehlshaber der U-Boote-Organisati- 
on) sollten die Boote südlich etwa einer Linie 
Den Helder-Great Yarmouth und ostwärts 
einer Linie Boulogne-Dungenes im Kanal 
operieren, um dort in Absprache mit den 
Schnellbooten den Verkehr zwischen den 
Geleitsammelpunkten unter der englischen 
Küste und der Reede von Ostende sowie der 
Schelde anzugreifen. 


Drei bis sechs Tage Dauer 

Im Zeitraum vom 1. Januar bis zum 6. Mai 
1945 fuhren einschließlich der anfänglichen 
Rudeleinsätze zirka 70 bis 90 nacheinander 
in Ijmuiden stationierte „Seehunde” 142 Ein- 
zeleinsätze. Ein Teil der Boote war einmal im 
Einsatz, viele schafften es zweimal, andere 
drei- und eine kleinere Zahl sogar viermal, 
auf Feindfahrt zu gehen und wieder einzu- 
laufen. Die durchschnittliche Einsatzdauer 
betrug drei bis sechs Tage, für sich genom- 
men eine nicht zu unterschätzende Leistung 
der Besatzungen. 

Die Personalverluste bei den „Seehund“- 
Besatzungen belaufen sich vermutlich auf 
etwa 115 Mann, hierbei sind aber auch die- 
jenigen einbezogen, die während der Aus- 
bildung in Neustadt ums Leben gekommen 
sind. Nach britischen Erhebungen kehrte et- 
wa jedes dritte Boot von der Feindfahrt nicht 
zurück, wobei hier nicht nur die Totalver- 
luste zu zählen sind. 

Die Bilanz der „Seehunde“ ist erschüt- 
ternd. So bewegen sich die Erfolgsziffern je 
nach Quellenangaben in einem Bereich zwi- 
schen neun Schiffen mit 18.451 Tonnen (ver- 
senkt), drei Schiffen mit 18.354 Tonnen (be- 
schädigt, britische Auswertung) und einer 
sehr pauschalen Angabe der Amerikaner 
von über 120.000 Tonnen. 

Nach anderen Angaben haben „Seehun- 
de“ etwa 29-mal Torpedotreffer auf Ziele 
gemeldet, von denen neun zum Verlust be- 
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PRACHTEXEMPLAR: Eines der in die USA verlegten Boote vom Typ 127, hier im Hafen von Norfolk 1953 


ziehungsweise zur Beschädigung von feind- 
lichen Kriegsschiffen oder dienstverpflichte- 
ten Fahrzeugen führten. Die Genauigkeit in 
diesem Bereich ist allerdings mit vielen Fra- 
gezeichen versehen. 


Zweite Karriere nach 1945 
Dennoch dürfte die sich hieraus ergebende 
Ziffer von deutlich über 80.000 Tonnen geg- 
nerischen Schiffsraumes, der von „Seehun- 
den“ aus dem Verkehr gezogen worden war, 
der historischen Wahrheit am nächsten lie- 
gen. Diese Zahlen, so eindrucksvoll sie er- 
scheinen mögen, zeigen den Leistungswillen 
und die Überzeugung der „Seehund“-Fah- 
rer, ihr Vaterland bis zum Letzten zu vertei- 
digen. Bei insgesamt 142 Einzeleinsätzen 
gingen 35 Boote mit ihren Besatzungen ver- 
loren. 115 Männer fielen - von ihnen ver- 
zeichnet eine Tafel im U-Boot-Ehrenmal 
Möltenort immerhin 95. 

Nach Kriegsende interessierten sich die 
vormaligen Kriegsgegner für alle deutschen 
Kriegstechnologien — also auch für die „See- 
hunde“. Vier von ihnen wurden in Dünkir- 
chen französische Beute und im Sommer 
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1946 als Spezialeinheit der französischen 
Marine im Mittelmeer stationiert. Zwei wei- 
tere kamen noch im Sommer 1945 in die 
USA, wo amerikanische Experten sie aus- 
führlich testeten. In Ostpreußen schließlich 
erbeutete die Sowjetunion einige „Seehun- 
de“, über deren weiteren erbleib allerdings 
nichts Näheres bekannt ist. 1953/54 verleg- 
ten zwei der französischen Seehunde, die 


Foto: Sammlung Mattes 


dort soumarins de poche genannt wurden, 
in die USA, um dort militärischen Studien 
zu dienen. Und auch die spanische „Arma- 
da“ legte in den 1950er-Jahren zwei Klein- 
U-Boot-Projekte auf („Foca“ = „Seehund“ 
und „Tiburon“ = „Hai“), deren Entwürfe 
deutscher Provenienz sind: „Foca“ dürfte 
seinem Vorläufer „Seehund“ wohl am nächs- 
ten sein. L 


NACHKOMMEN: Dem spanischen 
„Foca“ diente der deutsche „See- 
hund“ als unmittelbarer Vorläufer 


Foto: Sammlung Mattes 
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SCHONUNGSLOS DEUTLIG 


Heinrich Walle 


Von. Dr. 


PANZERKREUZER IN SICHT: Der Film 
steuert mit der Versenkung eines britischen 
Großkampfschiffes seinem Höhepunkt 
entgegen Foto: Filmmuseum Berlin/Deutsche Kinemathek 


Rukn A ANNE 
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ren an einem dunklen Winterabend zwei 

lange Eisenbahnzüge ein. Der eine trans- 
portiert ein Regiment singender Soldaten zur 
Front. Der nicht kleinere Gegenzug bringt in 
verschlossenen Lazarettwagen Verwundete 
von der Front zurück in Heimatlazarette. 

In krassem Kontrast zu dieser ersten Sze- 
ne zeigt der UFA-Film Morgenrot dann die 
Verabschiedung von Kapitänleutnant Liers 
(Rudolf Forstner), seinem I. Wachoffizier 
(WO), Oberleutnant Fredericks (Fritz Gen- 
schow), und dem Bordfunker Jaul (Peter 
Westermeier). 

Liers ist Kommandant eines U-Bootes der 
Kaiserlichen Marine, als Ritter des Ordens 
Pour le Merite ein hoch dekorierter U-Boot- 
Offizier. Er, sein I. WO und der Bordfun- 
ker sind Söhne der Stadt und werden vom 
Bürgermeister und vielen Mitbürgern als 
U-Boot-Helden nach ihrem Heimaturlaub 
am Bahnhof zur Rückfahrt in den nächsten 
Einsatz verabschiedet. Selbstverständlich 
fällt den Männern der Abschied schwer, aber 
für sie ist die Pflichterfüllung für das Vater- 
land oberstes Gebot. Diese Haltung wird 
auch nicht durch den Zweifel am Krieg ge- 
ändert, die Liers Mutter (Adele Sandrock) 
äußert. Sie ist Witwe eines Majors und hat 
zwei ihrer Söhne im Krieg verloren. 


Feindfahrt 

Höhepunkt des 1932 entstandenen Filmes ist 
der Bericht über die Feindfahrt des U-Bootes. 
Man sichtet einen britischen Panzerkreuzer, 
dem sich das Boot getaucht und unter vor- 
sichtigem Gebrauch des Sehrohrs nähert. Die 
Torpedos werden geregelt und zum Ab- 
schuss klargemacht. Der Gegner kommt im 


| m Bahnhof einer deutschen Kleinstadt fah- 
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Fadenkreuz des Sehrohres immer näher und 
wird mit zwei Torpedos aus den Bugrohren 
versenkt. Sofort muss das Boot auf Tiefe ge- 
hen und übersteht durch geschicktes Ma- 
növrieren die von den Begleitzerstörern ge- 
worfenen Wasserbomben. 

Nach diesem Erfolg ist die See zunächst 
wie leergefegt, aber dann wird ein alter Seg- 
ler unter dänischer Flagge gesichtet. Liers 
will das Schiff untersuchen. Als das U-Boot 
sich dem Segler genähert hat, steigt dort die 
britische Flagge hoch und getarnte Geschüt- 
ze eröffnen das Feuer. Das scheinbar neutrale 
Segelschiff war eine U-Boot-Falle, ein soge- 
nanntes Q-Ship. 

Nachdem das U-Boot mit seinem Bordge- 
schütz den Gegner versenkt hat, sollen die 
überlebenden Engländer gerettet werden, als 
plötzlich ein von dem Q-Ship herbeigerufe- 
ner Zerstörer aufdampft und das U-Boot 
durch Rammen zum Sinken bringt. 

Auf dem Meeresgrund in 60 Meter Tiefe 
liegt das Wrack. In der Zentrale, der einzigen 
Sektion des U-Bootes, die noch nicht vollge- 
laufen ist, sind der Kommandant, sein I. WO 
und weitere acht Männer, darunter der Bord- 
funker Jaul, als einzige Überlebende einer 
Besatzung von 22 Mann eingeschlossen. Das 
U-Boot ist bereits mit den neu eingeführten 
Jauchrettern ausgerüstet, aber in der Zentra- 
le sind nur acht solcher Geräte vorhanden. 
Damit haben von den zehn Männern nur 


DURCHAUS KRITISCH: Morgenrot bezieht klar Posi- 
tion gegen den Krieg, weswegen die NS-Machthaber 
einschritten und einige Szenen tilgen ließen 


Foto: Filmmuseum Berlin/Deutsche Kinemathek 


TECHNISCH AUSGEREIFT: Die Aufnahmen von 
U-Boot-Einsätzen im Ersten Weltkrieg - ob innen 
oder außen - waren für die damalige Zeit einmalig 


Foto: Filmmuseum Berlin/Deutsche Kinemathek 


acht eine Überlebenschance. Als Liers be- 
fiehlt: „Mannschaften klar bei Tauchretter!”, 
wird dieser Befehl verweigert. 

Die Männer wollen lieber gemeinsam ster- 
ben als zwei ihrer Kameraden zurücklassen. 
Der I. WO, Oberleutnant Fredericks, und der 
Matrose Petermann (Franz Nicklisch) ent- 
scheiden, sich durch Freitod für die anderen 
zu opfern. Sie wollen damit ihrem Tod einen 
Sinn geben. Die übrigen acht Männer können 
sich retten. Im Opfertod ihrer Kameraden se- 
hen sie den Auftrag weiterzukämpfen. 


Keine Helden! 

Wie am Anfang, so spielt der letzte Teil des 
Filmes wieder in der Heimatstadt von Liers 
und Jaul, die hier bei ihrem neuen Heimat- 
urlaub als Helden gefeiert werden sollen. 
Zwar wird die Ehefrau des Funkers Jaul (Ca- 
milla Spira) von einer unerschütterten Hoff- 
nung auf die Wiederkehr ihres Mannes ge- 
tragen, doch die Mutter von Liers verbietet 
dem Bürgermeister, ihren letzten Sohn als 
Helden zu feiern. Sie stellt vielmehr fest, 
dass die auf See gebliebenen Engländer 
ebenso wie die eigenen Männer nur ihre 
Pflicht getan hätten. 

So fahren die beiden Überlebenden, Liers 
und Jaul, wieder in den Einsatz. Voller Sym- 
bolkraft endet der Film mit der Wiederho- 
lung der Anfangsszene, in der sich die Züge 
mit den singenden Soldaten zur Front und 
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PERFEKT IN SZENE GESETZT: 
Die UFA bekam für den Dreh 
von der finnischen Marine ein 
Boot der Vetehinen-Klasse 

Foto: Deutsche Kinemathek 


der verschlossene Lazarettzug auf dem 
Rückweg von der Front begegnen. 

Die Handlung des Films Morgenrot istrein 
fiktiv. Sie beruht in den einzelnen Episoden 
auf dem 1916 von Edgar Freiherr von Spie- 
gel, einem U-Boot-Kommandanten der Kai- 
serlichen Marine, veröffentlichten Kriegs- 
tagebuch U 202, das eine hohe Auflage von 
360.000 Exemplaren erreichte. Nach dieser 
Vorlage verfasste Gerhard Menzel das Dreh- 
buch. Die fachliche Beratung übernahm Ka- 
pitänleutnant a. D. Werner Fürbringer, einer 
der erfolgreichsten U-Boot-Kommandanten. 


Hervorragende Qualität 

Die Dreharbeiten von Universum Film A.G. 
(UFA) fanden im Oktober und November 
1932 in der Kieler Bucht und vor Finnland 
bei Helsingfors statt. Für die Aufnahmen des 
U-Bootes stellte die finnische Marine ein 
Boot der Vetehinen-Klasse zur Verfügung. 
Das waren drei Boote von 493 Tonnen Über- 
Wasser- und 715 Tonnen Unter-Wasser-Ver- 
drängung mit einer Besatzung von 27 Mann. 
Sie waren als Prototypen späterer deutscher 
U-Boote in Zusammenarbeit mit einer deut- 
schen Werft 1930 bis 1931 in Finnland gebaut 
worden und unterliefen klar die Bestimmun- 
gen des Versailler Vertrages. 

Für die Innenaufnahmen in den UFA-Stu- 
dios in Babelsberg hatte man die Einrichtung 
in Sektionen als Kulissen nachgebaut. Diese 
ließen sich in verschiedenen Ebenen bewe- 
gen, sodass sehr realistische Aufnahmen der 
Manöver und der Wirkung von Wasserbom- 
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ben gedreht werden konnten. Der britische 
Panzerkreuzer wurde durch den Leichten 
Kreuzer Emden der Reichsmarine dargestellt. 
Das 1925 vom Stapel gelaufene Schiff ent- 
sprach noch weitgehend in seinem Aussehen 
Kreuzern des Ersten Weltkriegs. Als britische 
Zerstörer dampften Torpedoboote der Raub- 
vogel-Klasse der Reichsmarine auf. Auch sie 
waren Neubauten aus den 1920er-Jahren. 

Filmtechnisch betrachtet, war Morgenrot 
eine Pionierleistung. Die Aufnahmen vom 
Einsatz eines U-Bootes im Ersten Weltkrieg 
waren von einer bis dahin noch nicht erreich- 
ten Qualität. Selbst nach 50 Jahren, als man 
kurz vor 1980 mit weitaus fortgeschrittene- 
ren technischen Möglichkeiten Lothar Buch- 
heims Roman Das Boot verfilmte, diente der 
Klassiker als Vorbild. 

Morgenrot entstand in der letzten Phase 
der Weimarer Republik kurz vor der natio- 
nal-sozialistischen Machtübernahme. Mit 
der für heutige Betrachter überhöht wirken- 


TIPP DER REDAKTION 


Die Originalfassung des Films ist bei Po- 
larFilm auf DVD erhältlich — 
mitsamt der von Goebbels 
und in den 1950er-Jahren 
in West-Deutschland 
geschnittenen Szenen. 
Laufzeit: 80 Minuten + um- 
fangreiches Booklet, Preis: 
27,99 Euro 


Ban ze 


MORGENROT 


ERSTMALS AUP OVD 
DER U-BOOT:KLASSIKER DER UFA 
MOda arean | 


den Darstellung soldatischer Plichterfül- 
lung, der absoluten Opferbereitschaft für das 
Vaterland und der militärischen Gemein- 
schaft als sinnstiftender Finheit hatte man 
zentrale Motive vorweggenommen, die spä- 
ter von der NS-Propaganda im Sinne einer 
Kriegsverherrlichung missbraucht wurden. 


Heikle Zwischentöne 

Morgenrot gibt die Stimmung des konserva- 
tiven Bürgertums am Ende der Weimarer Re- 
publik zutreffend wieder. Krieg wird als un- 
ausweichliche Naturkatastrophe gesehen, in 
der jeder für das Vaterland seine Pflicht er- 
füllen muss, wobei der Preis militärischer Er- 
folge schwere Opfer fordert, was in dem 
Film klar zum Ausdruck kommt. Die Zwi- 
schentöne, aus denen Positionen gegen den 
Krieg herauszuhören sind, passten aller- 
dings nicht in die NS-Propaganda. 

So wurden entsprechende Passagen, vor 
allem die Äußerungen der Mutter des Kom- 
mandanten Liers (Adele Sandrock), in späte- 
ren Fassungen weggeschnitten. In gleicher 
Weise tilgte man auch eine Sequenz, in der 
der Schauspieler Ludwig Stössel als Statist 
auftrat — er war Jude und 1933 aus 
Deutschland geflohen. Am 31. Januar 
| 1933 wurde der Film in Essen uraufge- 

führt, zwei Tage später lief er im Ufa-Pa- 
| last zu Berlin - im Beisein Hitlers und 
| weiterer Regierungs- und Parteiführer. 
- 1945 von der alliierten Militärzensur 
verboten, wurde der Film erst 1986 wie- 
| der freigegeben. t 
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j Deutsche Bomben auf Leberecht Maass 


Versenkt 


vor Bor ku T 


Das Unternehmen „Wikinger“ endet mit dem Verlust 
Von Peter H. Block 


zweier Zerstörer 


Der historische Hintergrund 


Donnerstag, 22. Februar 1940. In den frühen Abendstunden läuft ein Ver- 
band von sechs deutschen Zerstörern, von Wilhelmshaven kommend, mit 
Kurs 300 Grad durch die immer noch winterliche Nordsee. Ein leichter 
Dunst liegt auf dem eisigen, bei dem mit Stärke drei wehenden Wind nur 
mäßig bewegten Wasser, die Temperatur liegt beim Gefrierpunkt. Der 
harte Winter will nicht weichen, hat Land und Küste immer noch fest im 
Griff. Die salzarme Ostsee ist seit Wochen zugefroren und auch die Deut- 
sche Bucht zeigt sich noch stark vereist. 
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Die Spitze des in Kiellinie laufenden Verbandes bildet der Zerstörer 
Friedrich Eckoldt mit dem Chef der 1. Zerstörer-Flottille, Fregattenkapitän 
Fritz Berger. Danach folgen mit jeweils 200 Meter Abstand die Zerstörer 
Richard Beitzen, Erich Koellner, Theodor Riedel, Max Schultz und Lebe- 
recht Maass. Sie haben neben Prisenoffizieren regelrechte Enterkom- 
mandos an Bord, für den Nahkampf ausgebildete und entsprechend aus- 
gerüstete Marineartilleristen. Ihr Ziel ist die Doggerbank. 

Aufklärungsflüge der Luftwaffe haben ergeben, dass sich in diesem et- 
wa 30.000 Quadratkilometer großen Seegebiet vor der Ostküste Englands 
zahlreiche Fischereifahrzeuge aufhalten wie Heringslogger, Trawler und 


Fischkutter, sowohl neutrale als auch britische. Bei diesen Flügen haben 
die Aufklärer mehrmals U-Boote gesichtet, die längsseits der Fahrzeuge 
liegen und bei ihrem Erscheinen sofort weggetaucht sind. Der Verdacht 
liegt also nahe, dass es sich bei diesen Fischdampfern um getarnte Vor- 
postenboote handelt. Und eben diesen gilt das Unternehmen unter dem 
Decknamen „Wikinger“, dessen Hauptaufgabe die Marinegruppe West 
ganz klar formuliert hat: Angetroffene feindliche Fischdampfer sind einzu- 
bringen, sonst zu versenken! 

Am späten Vormittag dieses 22. Februars haben die Zerstörer mittags 
Schillig-Reede passiert, sind dann gegen 14 Uhr südwestlich Helgolands 


BOMBENTREFFER: Ein krasser 
Abstimmungsfehler zwischen 
Marine und Luftwaffe führte da- 
zu, dass die Mission von sechs 
Zerstörern in einer Katastrophe 
endete _ Artists Impression: Peter H. Block 


auf Westkurs gegangen und steuern jetzt ohne Luftunterstützung ihr Ope- 
rationsgebiet an. Der begleitende Jagdschutz und Aufklärer haben kehrt- 
gemacht, sind wegen zunehmender Nebelbildung auf ihre Flugplätze zu- 
rückbeordert worden. Die Zerstörer fahren allein, Minensuchboote 
(M-Boote) sind nicht verfügbar. Ihren Einsatz verhindert der harte Winter. 
Die Boote der 1. Minensuchflottille, die in der Nordsee dringend gebraucht 
würden, liegen in der zugefrorenen Ostsee fest, und da die Boote der 
2. Minensuchflottille zurzeit in der Werft liegen, sind es ganze drei 
„M-Böcke“, die zur Überprüfung der minenfreien Wege im Nordseewarn- 
gebiet einsatzbereit wären. 
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Um 18:08 Uhr geht der Verband auf Westnordwestkurs und 
erreicht um 19 Uhr das eigene Minenwarngebiet vor Bor- 
kum, das er auf dem Weg zur Doggerbank passieren muss. 
In Kiellinie marschieren die Zerstörer in die Sperrlücke, ei- 
ne etwa sechs Seemeilen breite, minenfreie Gasse durch 
diesen „Westwall zur See”. Der achteraus vom wolkenlo- 
sen Himmel scheinende Vollmond lässt die Hecksee weit- 
hin sichtbar leuchten, der auf dem Wasser liegende Dunst 
steigt nicht weiter hoch, und so herrscht nach oben eine 


klare Sicht. 


Zu diesem Zeitpunkt befinden sich acht Bomber vom 
Typ Heinkel He 111 des Kampfgeschwaders 26 im Anflug 
auf England. Ihr Auftrag: Handelskrieg an der britischen 
Ostküste, von der Themsemündung bis hinauf zu den Ork- 
neys. Um 17:45 Uhr sind die Maschinen auf ihrem Flug- 
platz in Neumünster an den Start gerollt. Eine dreiviertel 
Stunde vorher war beim X. Fliegerkorps ein Fernschreiben 
der Marinegruppe West eingegangen mit der Bitte, am 
kommenden Morgen eine Kampfstaffel zur Unterstützung 
von der Jade zurücklaufender Zerstörer bereitzuhalten. 

Als der Stabschef des X. Fliegerkorps, Major Harling- 
hausen, das Fernschreiben in den Händen hält, stutzt er. 
Zurücklaufende Zerstörer? Das hieße ja, dass jetzt welche 
draußen sind. Womöglich noch im gleichen Seegebiet, das 


„Achtung, Männer, da ist was 
unter uns - ein Schaumstreifen, 


wie von einem Schiff“ 


Bordmechaniker einer Heinkel He 111 


seine Bomber überfliegen werden. Und das auch noch bei 
Vollmond! Er greift zum Telefon und fragt bei der Gruppe 
West an, ob denn tatsächlich eigene Zerstörer in der Nord- 
see operieren. Jetzt scheint auch bei der Marine der Gro- 
schen zu fallen. Jawoll, erfährt der Stabschef, es ist ein ei- 
gener Zerstörerverband draußen, der noch in dieser Nacht 
das Minenwarngebiet durchlaufen wird. Daher sind sämt- 
liche Luftangriffe nördlich der Breite Terschelling-Feuer- 
schiff, südlich 55 Grad Nord und ostwärts des englischen 
Warngebietes zu unterlassen! Man möge doch bitte die Be- 


satzungen hierüber in Kenntnis setzen. 


Major Harlinghausen ist wie vom Donner gerührt, 
glaubt sich in einem schlechten Film. Die Besatzungen in- 
formieren, wie stellt man sich das bei der Gruppe West 
vor? Die Maschinen sind kurz vor 18 Uhr gestartet, sind 
bereits in der Luft und können nicht mehr benachrichtigt 
werden. Jetzt einen Funkspruch hinterherzuschicken, wäre 
ein zu großes Risiko; denn das hieße, das ganze Unterneh- 
men zu gefährden. Die Schlüsselmittel sind einfach nicht 
sicher genug. Aber wenigstens die Marine könnte über 
Funk ihre Zerstörer unterrichten, das wäre kein Risiko. 
Doch unverständlicherweise unterbleibt auch dies! 

So fliegen die Bomber ungehindert weiter, haben nach 
27 Minuten Flug die Insel Sylt erreicht. Jetzt schwenken 
die Maschinen nach Westen, gehen auf Kurs 241 Grad; „rei- 
ten“ auf dem Funkstrahl des Senders Hörnum, der sie in 
der Dunkelheit quer über die Nordsee an die englische 
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Küste führen soll. Ruhig fliegen die acht Heinkel ihren 
Kurs, auch die von Feldwebel Jäger geflogene Maschine 
mit dem Kennzeichen 1H + IM. Beide Motoren arbeiten 
beruhigend gleichmäßig und treiben den Bomber mit 
250 km/h dem Zielgebiet entgegen. 

Es ist kurz nach 19 Uhr, als dem Bordmechaniker Unter- 
offizier Döring auf der dunklen Wasserfläche unter ihm et- 
was auffällt. Er alarmiert seine Kameraden: „Achtung, 
Männer, da ist was unter uns — ein Schaumstreifen, wie 
von einem Schiff!“ 

„Könnte das Kielwasser eines Schiffes sein“, bestätigt 
auch Unteroffizier Schräpler, der Navigator und Bomben- 
schütze. 

„Dann sehen wir uns die Sache doch mal genauer an!“ 
Feldwebel Jäger tritt in die Pedale und zieht die Heinkel in 
eine Linkskurve. „Um uns Schiffe vorzunehmen, sind wir 
ja schließlich hier.” 

Auf Gegenkurs fliegend, sieht er an Backbord ebenfalls 
den verräterischen Schaumstreifen, den ein Wasserfahr- 
zeug hinterlässt. Und er sieht im Mondlicht auch den 
Schatten des Schiffes, ohne es näher identifizieren zu kön- 
nen. Er drückt die Maschine tiefer, dreht wieder ein und 
fliegt den Schatten von achtern an - sieht ihn durch den 
verglasten Bug schnell näherkommen. 

Da blitzt es unten auf. Leuchtspurgeschosse rasen auf 
seinen Bomber zu, dazu das scharfe Knallen und die auf- 
zuckenden Blitze explodierender Zonenmunition. Jetzt ist 
klar, dass das Schiff da unten feindlich sein muss, eigene 
Schiffe sind dem Verband nicht gemeldet. Dann rattert es 
auch in der Maschine, als Unteroffizier Döring aus der Bo- 
denwanne heraus das Feuer mit seinem MG erwidert. 

„Wir greifen an!“ Jäger zieht die Heinkel hoch und wen- 
det erneut. „Schräpler, mach die Bomben klar! Vier Stück, 
Reihenwurf, ohne Verzögerung!” 

Er drückt die Steuersäule nach vorn und jagt mit auf- 
heulenden Motoren auf das schäumende Kielwasser zu. 
Vor ihm in der Bugkanzel liegt Unteroffizier Schräpler und 
nimmt die nötigen Schaltungen vor. Schräpler aktiviert die 
Schaltung, die die erste 50-Kilogramm-Bombe auslöst, die 
drei anderen fallen automatisch hinterher. 


Es ist 19:13 Uhr, als die Brückenwache des führenden 
Zerstörers aufhorcht. In das Rauschen der See bei 25 Kno- 
ten Fahrt hat sich ein anderes Geräusch gemischt; eines, 
das sie in höchste Alarmbereitschaft versetzt. 

„Flugzeugmotoren achteraus, näherkommend 

Gläser richten sich nach oben, erfassen den dunklen 
Schatten der Maschine in etwa 500 bis 800 Meter Höhe. 
Das Mondlicht spiegelt sich kurz in der verglasten Bug- 
kanzel. Dann ist die Maschine vorbei. Das Motorenge- 
brumm wird leiser, schwillt aber nach wenigen Minuten 
wieder an. 

„Der Vogel kommt zurück.” Wohl ein Fühlungshalter, 
vermutet der Flottillenchef. Dann muss er mit der Fahrt 
herunter, um die Hecksee möglichst klein zu halten. Er 
winkt dem UK-Posten: „Führerboot an alle: Fahrtvermin- 
derung auf 15 Seemeilen!“ 

Über Sprechfunk geht der Befehl hinaus, die Zerstörer 
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bestätigen umgehend. Die Maschine verschwindet achter- 
aus, dreht wieder ein und fliegt den Verband erneut an. 
Das wertet der Flottillenchef als feindliche Handlung. 

„An alle: Fliegeralarm!” 

Achteraus hämmern die Maschinenwaffen los, die Perl- 
schnüre der Zwei-Zentimeter-Leuchtspurgeschosse stei- 
gen in den Himmel. Zuckende Blitze auch aus den erhobe- 
nen Rohren der 3,7-Zwillingsflak, die mit Zonenmunition 
den heranjagenden Schatten eingabeln. Und der feuert zu- 
rück, bestreicht beim Überfliegen die Zerstörer mit MG- 
Feuer. Spätestens jetzt ist Fregattenkapitän Berger über- 
zeugt, es mit einem feindlichen Kampfflugzeug zu tun zu 
haben. Da kommt von Max Schultz auf der ständig geschal- 
teten UK-Welle die Meldung: „KanK: Sofort Feuer einstel- 
len, eigenes Flugzeug!” 

Korvettenkapitän Bassenge, Kommandant von Leberecht 
Maass, ist da anderer Meinung. Er lässt über UK durchge- 
ben: „K an K: Interessiert uns nicht. Wer uns beballert, 
kriegt Zunder zurück!” 

Fregattenkapitän Berger will das jetzt geklärthaben und 
ruft über Funksprech Max Schultz: „Führerboot an Max 
Schultz: Wer hat Flugzeug als eigenes erkannt?“ 

„Eins O, Kapitänleutnant Hosemann“, kommt es 
prompt zurück. „Hatim Aufblitzen der Flakgranaten deut- 
lich das Balkenkreuz erkannt!” 

Der Flottillenchef ist hin- und hergerissen. Die Situation 
verlangt nach einer schnellen Entscheidung, bevor das 
Ganze außer Kontrolle gerät. Der Erste Offizier von Max 
Schultz hat also deutsche Hoheitskennzeichen erkannt. 
Schwer zu glauben, denn das Verhalten der Maschine ist 
eindeutig feindlich gewesen. Sie hat den Verband von ach- 
tern angeflogen, zweimal; und sie hat geschossen. Aber das 
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haben die Zerstörer auch, und zwar zuerst. Seine Gedan- 
ken überschlagen sich, und bevor er einen Entschluss fas- 
sen kann, überstürzen sich die Ereignisse und nehmen ihm 
das Heft aus der Hand. Die Maschine hat gedreht und fliegt 
erneut an. Das Motorengebrumm wird immer lauter, stei- 
gert sich zu einem anschwellenden Heulen. 

„Da ist er wieder - kommt tiefer ...” 


Gegen 19:40 Uhr steht Hermann Benders an das Schott 
zum Funkraum gelehnt an der Backbordseite von Leberecht 
Maass. Der Fünkhauptgefreite will noch ein wenig frische 
Luft schnappen, bevor er in 20 Minuten seine Wache in der 
miefigen Funkbude antritt, und hier, im Windschatten des 
Brückenaufbaus, kann ihm der eisige Fahrtwind nicht viel 
anhaben. Er stutzt, als er achteraus Motorengeräusch wahr- 
nimmt. 

Das hat er vor einigen Minuten schon einmal gehört 
und da war auch geschossen worden, bis von Max Schultz 
der Spruch zum Feuer-Einstellen kam. Man habe das Flug- 
zeug als eigenes erkannt. Merkwürdig, geht es ihm durch 
den Kopf, eigene Flugzeuge hätte die Luftwaffe doch ge- 
meldet und das hätten sie von der Funkerei doch als Erste 
erfahren. Noch ehe er sich weitere Gedanken machen kann, 
schrillt das nervtötende „Fritz — Fritz — Friiiitz — Fritz” aus 
den Bordlautsprechern. 

Also doch - Fliegeralarm! 

Schon hämmert auch die Flak los, feurige Blitze zucken 
durch das Dunkel. Benders reißt das Schott auf, will durch 
die Lichtschleuse in den Funkraum und hört noch im Dröh- 
nen der Flugzeugmotoren das Pfeifen herabstürzender 
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Bomben. Und dann kracht es. Zuerst achteraus, im Kiel- 
wasser. Der Zerstörer schüttelt sich nur kurz. Doch unmit- 
telbar darauf ein heftiger Schlag, der Benders die Beine un- 
ter dem Leib wegreißt. Dicht an der Bordwand muss die 
Bombe hochgegangen sein; an Steuerbord, in Höhe Ach- 
terkante Brücke. Im Detonationsdruck krängt das Schiff 
nach Backbord, schwingt dann zurück und schert nach 
Steuerbord aus. 

Benommen rappelt sich Hermann Benders vom Boden 
hoch. Er sieht nichts mehr, es ist dunkel im Funkraum. Mit 
der heftigen Detonation ist schlagartig das Licht erloschen, 
das Heulen der Turbinen verstummt. Die Maschine steht, 
also gibt es auch keinen Strom, weder für die Funkerei noch 
für die Artillerie. Der Zerstörer ist völlig hilflos, treibt. 

Hermann Benders greift sich die für Notfälle bereitste- 
hende Akkulampe und blickt sich um. Es sieht wüst aus, 
Funk- und Schlüsselraum ein einziges Tohuwabohu. Gerä- 
te sind aus ihren Verzurrungen gerissen, Schlüsselmaterial 
liegt verstreut am Boden herum. Beruhigend die Durchsa- 
ge von der Brücke durch das Sprachrohr: „Ausfall Steuer- 
bordmaschine. Ruhe bewahren! Boot geht in Kürze wieder 
mit einer Maschine an zum Rückmarsch.” 

„Also nicht ganz so schlimm“, ermutigt Benders den 
immer noch schreckensbleich am Boden hockenden Funk- 
gefreiten Benno Funke. „Los, Benno, räumen wir auf!“ 

„Aye aye, Sir.“ Der Gefreite stemmt sich hoch und ge- 
meinsam versuchen die beiden Funker, im Schein der Ak- 
kulampe wieder Ordnung in das Chaos zu bringen. Strom 
haben sie ja immer noch nicht. Mitten in dieser Arbeit — 
Benders spricht von „zehn bis fünfzehn Minuten später” — 
zerreißt dann ein urweltlicher Knall die Stille, zugleich 
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kommt ein heftiger Stoß von unten, der beide Funker wie- 
der zu Boden schleudert. Benders fühlt, wie der Boden un- 
ter ihm sich nach achtern neigt, und springt auf. 

„Raus hier, Benno! Wir saufen ab!” 

Sie taumeln über das schräge Deck zur Lichtschleuse, 
stemmen das Schott auf - und stehen schon fast im Wasser. 
Es fehlen nur noch wenige Zoll. Der Zerstörer ist mitt- 
schiffs durchgebrochen, sackt mit der Bruchstelle ab, wäh- 
rend das Vorschiff aus dem Wasser kommt. Das Gleiche 
geschieht mit dem Hinterschiff, das mitsamt Ruder und 
Schrauben immer höher steigt. 

„Rein in den Bach, Benno!” 

Es ist eiskalt, Lufttemperatur null Grad, aber sie haben 
keine andere Wahl, wollen sie nicht vom Sog ihres sinken- 
den Zerstörers mit in die Tiefe gerissen werden. Sie lassen 
sich ins Wasser gleiten, zu springen brauchen sie nicht 
mehr. Die Kälte nimmt ihnen zunächst dem Atem, lässt sie 
nach Luft schnappen. Mit heftigen Schwimmbewegungen 
versuchen sie, von dem Wrack frei zu kommen. Dabei se- 
hen sie im Mondlicht noch weitere Köpfe aus dem Wasser 
ragen, sie sind also nicht allein. Und sie sehen auch den 
Zerstörer, der auf die Unglücksstelle zutreibt und sein Ver- 
kehrsboot aussetzt. 

Dann sehen sie nichts mehr; nur noch einen blendend 
grellen Feuerball, der die Szene in weitem Umkreis erhellt. 
Eine glühend heiße Druckwelle rast über das Wasser, und 
dort, wo eben noch Max Schultz gefahren ist, schießt eine 
gelbrote Flammenwand in die Höhe. Für Hermann Ben- 
ders sieht es so aus, als würde der Zerstörer in drei Teile 
zerrissen. 

„Hier, Kumpel: Fang auf 
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Vom sich nähernden Verkehrsboot fliegt eine Leine he- 
rüber. Mit klammen, gefühllosen Fingern greift Benders 
nach dem Tau, versucht, sich festzuhalten, und zieht den 
schon fast erstarrten Benno Funke mit sich, bis sich kräftige 
Seemannsfäuste der beiden Schiffbrüchigen annehmen 
und sie an Bord hieven. Aus müden Augen zurückbli- 
ckend, sieht Benders von Leberecht Maass nur noch zwei 
aus dem Wasser ragende Schiffshälften, die sich in der Dü- 
nung geisterhaft hin und her wiegen. Der Zerstörer steht 
offenbar mit den Bruchstellen auf dem Grund der hier nur 
40 Meter tiefen Nordsee, Vor- und Hinterschiff werden 
durch Luftblasen im Inneren noch schwimmend gehalten. 
Bald werden auch sie versunken sein. 


„Blinkspruch von Leberecht Maass, Herr Kapitän: Habe 
Treffer — brauche Hilfe!” 

Der Kommandant von Erich Koellner, Fregattenkapitän 
Alfred Schulze-Hinrichs, hat den Detonationsblitz auf dem 
Schlusszerstörer gesehen. Nachdem vorher Fliegeralarm 
gegeben und auch Motorengebrumm zu hören war, kann 
das nur ein Bombentreffer sein. Noch ehe er reagieren 
kann, kommt über Sprechfunk: „Führerboot an alle: Bom- 
bentreffer auf Maass. Nach Steuerbord auf Gegenkurs ge- 
hen, Rettungsmaßnahmen vorbereiten!” 

„Steuerbord 20, auf 1-2-0 gehen! Klar bei Rettungsmit- 
teln! V-Boot klar!“ 

Mit 20 Grad Ruderlage dreht Koellner an. Die folgenden, 
dramatischen Minuten beschreibt der Kommandant in ei- 
ner Stellungnahme so: „Der Verband war fast auf Gegen- 
kurs geschwenkt, als erneut Fliegeralarm gegeben wurde. 
Etwa gleichzeitig sah ich den rötlichgelben Schein einer 
schweren Detonation und erkannte die Silhouette von Le- 
berecht Maass. Zunächst war ich mit dem Abwehrmanöver 
meines eigenen Zerstörers gegenüber dem angeblichen 
Luftangriff beschäftigt, befahl Fahrtvermehrung, hart Steu- 
erbord und später hart Backbord. Die fünf Zerstörer streb- 
ten nach verschiedenen Richtungen auseinander.” 

Kurz darauf befindet sich Koellner ganz in der Nähe von 
Maass, der nach der von Schulze-Hinrichs beobachteten 
zweiten Detonation mittschiffs auseinandergebrochen ist. 
Bug und Heck des Zerstörers ragen steil aus dem Wasser 
und werden in der Dünung hin und her bewegt. Seit dem 
Bombentreffer auf Maass sind jetzt etwa zehn Minuten ver- 
gangen. Koellner treibt mit gestoppten Maschinen in Lee 
des Wracks zwischen zahlreichen Überlebenden, die im 
eiskalten Wasser um ihr Leben kämpfen. Schwimmwesten, 
Rettungsbojen fliegen über Bord, das Verkehrsboot wird 
zu Wasser gelassen und fischt immer mehr Männer aus der 
See, die teilweise dick mit Heizöl beschmiert sind. 

Andere haben Taue und Leitern ergriffen, die an der 
Bordwand des Zerstörers herunterhängen. Sie versuchen 
sich festzuhalten, um von den Kameraden an Bord gezogen 
zu werden. Doch die erstarrten Glieder rutschen immer 
wieder ab, das ausgelaufene Heizöl macht einen festen 
Griff unmöglich. 

Die sichere Rettung vor Augen, versinken viele der 
Schiffbrüchigen in der eisigen See. Auch Friedrich Eckoldt 
und Richard Beitzen haben Boote ausgesetzt, während Theo- 
dor Riedel und Max Schultz U-Boot-Sicherung fahren. Plötz- 
lich, um 20:04 Uhr, eine erneute Detonation. Entsetzt fahren 
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die Köpfe herum, sehen den grellen Feuerball über einem 
der Schwesterboote in den Himmel steigen. Bomben? Tor- 
pedos? Auf Riedel meldet der Horchraum U-Boot-Geräu- 
sche, auf Beitzen ist der Ausguck von einem Bombenangriff 
überzeugt. Er will neben dem Treffer zwei weitere Auf- 
schläge im Wasser und einen MG-Feuerstoß in der Luft ge- 
sehen haben. 

Die Zerstörer geben U-Boot-Alarm! 

Riedel dreht in die Horchpeilung ein, vier Wasserbom- 
ben gehen über Bord und detonieren, noch ehe der Zerstö- 
rer weit genug weg ist. Von den eigenen Wabos durchge- 
schüttelt, fliegen auf Riedel die Sicherungen heraus, die 
elektrische Ruderanlage blockiert. Zur Klärung der ver- 
worrenen Situation kommt vom Führerboot die Aufforde- 
rung: „Melden, wer klar ist!“ 

Beitzen, Koellner und Riedel melden klar, Max Schultz 
schweigt. 

War er das Opfer der Explosion? 

Fregattenkapitän Schulze-Hinrichs steht jetzt mit Koell- 
ner allein bei dem Wrack von Maass und setzt das Rettungs- 
werk fort, die übrigen Zerstörer haben nach dem U-Boot- 
Alarm Fahrt aufgenommen und sind in der Dunkelheit be- 
reits außer Sicht. Nach achtern blickend, lehnt er sich über 
das Schanzkleid, um den Fortgang der Rettungsarbeiten 
zu verfolgen. Das Verkehrsboot hat an Backbord in Höhe 
des Schraubenschutzes angelegt und seine Männer bemü- 
hen sich, die mit ausgelaufenem Heizöl verschmierten 
Schiffbrüchigen an Bord zu bekommen. Dabei wiederholen 
sich die gleichen Szenen wie beim Herausfischen aus der 
See - die ausgekühlten und entkräfteten Männer rutschen 
immer wieder ab und gleiten zurück ins Wasser. 

Ungeduldig trommelt Schulze-Hinrichs mit den Fin- 
gern auf das Schanzkleid. Es will hier weg, steht schon viel 
zu lang bewegungslos auf einem Fleck; ein ideales Ziel für 


„Koellner ist noch immer in den 
Rettungsarbeiten. Zahlreiche 
Schiffbrüchige in Sicht!“ 


Fregattenkapitän Alfred Schulze-Hinrichs 


jeden Angreifer. Wie zur Bestätigung seiner Befürchtungen 
erhält er wieder eine U-Boot-Meldung. Und einen Spruch 
des Flottillenchefs: 

„Führerboot an alle: V-Boote einsetzen, Unternehmen 
abbrechen!” 

Er schaut wieder nach achtern, sieht, dass die Rettungs- 
arbeiten noch nicht beendet sind, und will die Schiffbrü- 
chigen nicht hilflos zurücklassen. Er lässt zurückgeben: 
„Koellner befindet sich noch mitten in den Rettungsarbei- 
ten. Noch zahlreiche Schiffbrüchige in Sicht.” 

Um kein allzu großes Risiko einzugehen, entschließt er 
sich dennoch, die Rettungsarbeiten kurzzeitig zu unterbre- 
chen und die Umgebung zunächst nach U-Booten abzusu- 
chen. Er kann und darf seinen Zerstörer nicht der Gefahr 
eines Torpedoangriffes aussetzen. Das Verkehrsboot kann 
er später immer noch an Bord nehmen, wenn die Lage be- 
reinigt ist. 

„V-Boot los!”, befiehlt er über den BÜ. 
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„V-Boot ist losgeworfen.” 
„Beide Maschinen halbe Fahrt voraus 


m 


Hier bahnt sich eine neue Tragödie an. Irgendjemand 
hat zusätzlich zur Vorleine die Achterleine des Bootes am 
Schraubenschutz von Koellner belegt, und als der Zerstörer 
jetzt mit beiden Maschinen anspringt und mit der Fahrt 
heraufgeht, wird das Verkehrsboot mitgerissen und schnei- 
det im Fahrtstrom sofort unter. Dabei kommen die sich 
schon gerettet Geglaubten einschließlich einem Bootsgast 
ums Leben. Ein Unglück, von dem niemand auf der Brücke 
etwas ahnt. 

Um 20:28 Uhr kehrt Koellner langsam zur Untergangs- 
stelle zurück, die U-Boot-Sichtung hat sich nicht bestätigt. 
Eine Minute später ein erneuter UK-Spruch des Flottillen- 
chefs: „An alle: Wer weiß etwas von Schultz?” 


„Frühzeitige Unterrichtung hätte 
erfolgen müssen.“ (Für 578 Män- 


ner kam diese Erkenntnis zu spät) 
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Er erhält keine Antwort. 

Mit gestoppten Maschinen treibt Koellner in ein Feld 
Schiffbrüchiger hinein, die sich mit letzter Kraft über Was- 
ser halten und von denen sich viele an dem aus dem Was- 
ser ragenden Vorsteven des Wracks festklammern. Doch 
bevor die Rettungsarbeiten beginnen können, schallt der 
Alarmruf des Ausgucks über die Brücke: 

„Aufgetauchtes U-Boot voraus! Torpedolaufbahn!“ 

„Beide Maschinen langsam voraus!” 

Schulze-Hinrichs stürzt hinüber zur Backbordseite, 
sucht nach dem U-Boot; glaubt, auch eines zu erkennen so- 
wie zwei auf sein Schiff zulaufende Torpedolaufbahnen. 
Er reagiert sofort: 

„AK voraus beide! Ruder hart Backbord!” 

Er muss seinen Zerstörer in die Blasenbahnen hinein- 
drehen; die einzige Möglichkeit, den Torpedos zu entkom- 
men. Sofort springt Koellner an, geht auf Höchstfahrt und 
wühlt sich mit dem Heck tief in die See. Wieder krallt sich 
Schulze-Hinrichs am Schanzkleid fest, als sich der Zerstö- 
rer in der Drehung nach Steuerbord überlegt. Er will das 
U-Boot rammen, dessen Position er durch die vermeintli- 
chen Blasenbahnen genau abzuschätzen glaubt. Aus 
schmalen Augenschlitzen starrt er nach voraus. Das dunk- 
le, schemenhafte Etwas da vor ihm, das muss der U-Boot- 
Turm sein. 

Dann muss er erkennen, dass auch seine Sinne einer 
Täuschung zum Opfer gefallen sind. Der Zerstörer stößt 
ins Leere; es gibt keine Torpedolaufbahnen und es gibt 
auch keinen U-Boot-Turm. Es gibt nur das Wrack von 
Leberecht Maass, auf das Koellner nun zuläuft. Und jetzt 
merkt Schulze-Hinrichs auch, dass sie es mit zwei verschie- 
denen Wracks zu tun haben. Demnach müsste das erste, an 


dem sie die Torpedolaufbahnen sichteten, das Wrack von 
Max Schultz gewesen sein. Er informiert augenblicklich 
den Flottillenchef, dass er „zwischen den Wrackteilen der 
Zerstörer feindliches U-Boot und Blasenbahnen” gesehen 
habe. Auf die Rückfrage des Führerbootes nach Schultz ant- 
wortet der Kommandant, dass er lediglich zwei Wracks ge- 
sehen habe. 

Zwei Wracks also! Jetzt ist auch Berger klar, dass er nicht 
länger nach Schultz zu suchen braucht. Zwei Zerstörer ver- 
loren, das ist zu viel. Er darf jetzt die verbliebenen vier 
Boote nicht länger der offensichtlichen U-Boot-Gefahr aus- 
setzen, zumal nun auch Koellner ein U-Boot gemeldet hat. 
Um 20:36 Uhr gibt der Flottillenchef den Befehl zum Rück- 
marsch. Nachdem Berger bereits um 20:25 Uhr einen Funk- 
spruch über den Verlust von Leberecht Maass an die Gruppe 
West abgesetzt hat, trifft dort mit dem KR-Funkspruch 
2050/3 um 20:58 Uhr eine weitere Hiobsbotschaft ein: 

„Auch Max Schultz vermisst. Wahrscheinlich U-Boot!” 

Daraufhin wird Berger seitens der Gruppe West an- 
heimgestellt, das Unternehmen nach eigenem Ermessen 
abzubrechen. Doch da ist Berger schon auf dem Rück- 
marsch. 

Lediglich Schulze-Hinrichs kreuzt noch mit Koellner 
zwischen den Wracks umher, meldet dem Führerboot, dass 
er noch Überlebende gesichtet habe. Doch um 21:05 Uhr 
verlässt auch er den Ort dieses tragischen Geschehens. Jetzt 
noch weiterzusuchen, wäre sinnlos. Seit der Katastrophe 
ist bereits mehr als eine Stunde vergangen, und so lange 
kann niemand in dem eisigen Wasser überleben. Der Zer- 
störer nimmt Fahrt auf, geht auf Kurs 120 Grad und jagt 
mit AK dem Verband hinterher. 


Von der Maass-Besatzung sind 24 Mann bei Koellner 
an Bord, 19 hat Eckoldt gerettet, 17 Beitzen. Somit sind 
270 Mann ’von Maass auf See geblieben, von Max Schultz ist 
niemand gerettet worden. Niemand, der Auskunft darüber 
hätte geben können, was auf dem Zerstörer Max Schultz 
denn nun wirklich geschehen ist - und das ist auch bis 
heute nicht zweifelsfrei geklärt. 

Unbestritten ist, dass Leberecht Maass von der He 111 des 
Feldwebels Jäger mit vier 50-Kilogramm-Bomben angegrif- 
fen wurde, von denen mit Sicherheit eine den Zerstörer 
traf, die aber ebenso sicher nicht zum Untergang führte. 
Bei einem zweiten Angriff will Jäger seinen späteren Aus- 
sagen zufolge zwei weitere Treffer erzielt haben. Sein Be- 
obachter sah eine Stichflamme mittschiffs, worauf „der 
Dampfer (denn für solch einen hielt er den Zerstörer) 
brannte und sank“. 

Es kann aber auch nicht ausgeschlossen werden, dass 
Maass und Schultz infolge der gefahrenen Ausweichmanö- 
ver in ein britisches Minenfeld geraten sind. Denn im Mai 
1940 finden Boote der 1. Minensuchflottille nahe der Un- 
tergangsstelle britische Ankertauminen, die, nach dem Be- 
wuchs zu urteilen, in jener Unglücksnacht schon dort gele- 
gen haben müssen. Auf eine entsprechende Anfrage im 
Februar 1967 erklären die Engländer, dass auf dieser Posi- 
tion — 54°06,5° Nord und 05°29° Ost - in der Nacht auf den 
10. Januar 1940 von zwei Zerstörern Ankertauminen gelegt 


worden seien. Somit könnten sowohl Maass als auch 
Schultz auf eine dieser Minen gelaufen sein. Könnten ... 
wären da nicht die übereinstimmenden Aussagen der ge- 
retteten Maass-Leute, dass auf ihrem brennenden Zerstörer 
noch das Kommando zum Lösen der Torpedos gegeben 
worden sei. 

Man wollte verhindern, dass die Aale in den Rohren 
hochgehen. Und die Männer sind überzeugt, dass ein Fä- 
cher dieser Torpedos Max Schultz getroffen haben muss, 
„sonst wäre er nicht so vollständig vernichtet worden“. 
Ebenso einstimmig sprechen sie von dem Fliegeralarm, 
von den wahrgenommenen Motorengeräuschen und dem 
Einsatz der Fla-Maschinenwaffen. 

Diese im Wilhelmshavener Marinelazarett bei einer Be- 
fragung der Geretteten durch den Führer der Zerstörer, 
Kommodore Bonte, gemachten Aussagen werden von dem 
anwesenden Kriegsberichter Leutnant (S) Kurt Parbel in 
einem Bericht festgehalten, der dann allerdings als GKdos 
(Geheime Kommandosache) eingestuft wird, daher nicht 
an die Öffentlichkeit kommt und auch sonst nirgendwo 
vermerkt wird. 

Und das gemeldete U-Boot? Die gesichteten Torpedo- 
laufbahnen? 

Wenn ein feindliches U-Boot am Untergang eines der 
beiden Zerstörer beteiligt gewesen wäre, hätte der damali- 
ge Gegner ganz sicher einen Erfolg gemeldet. Das ist aber 
nicht der Fall gewesen, sodass eine solche gegnerische Waf- 
fenwirkung ausgeschlossen werden kann. Auch hätte sich 
ein feindliches Unterseeboot ganz sicher nicht in dieses 
durch Minen verseuchte Seegebiet hineingetraut. Bei den 
U-Boot-Meldungen dürfte es sich um Phantasiegebilde ge- 
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handelt haben, die die überreizten und mit dem plötzlichen 
Ernstfall konfrontierten Sinne den jungen Soldaten vorge- 
gaukelt hatten. Und die gesichteten Torpedolaufbahnen 
waren nichts anderes als das eigene Sog- und Schrauben- 
wasser, hervorgerufen durch die harten Ruder- und Ma- 
schinenmanöver der herumkurvenden Zerstörer. 

So jedenfalls die Einschätzung des Koellner--Komman- 
danten Fregattenkapitän Alfred Schulze-Hinrichs in einem 
im November 1958 abgefassten Bericht. Somit lässt sich 
auch heute, fast acht Jahrzehnte nach dem tragischen Ge- 
schehen in jener Februarnacht des Jahres 1940, der Hergang 
nicht restlos klären. 

Traurige Tatsache bleibt jedoch, dass die Marine die 
Luftwaffe nicht rechtzeitig von ihrem Unternehmen unter- 
richtet hat. Ein krasser Führungsfehler, der zum Verlust 
von zwei wertvollen Zerstörern führte. 578 Seeleute muss- 
ten ihr Leben lassen, starben einen sinnlosen Tod. Zur Ver- 
antwortung gezogen wurde letztlich niemand. Der Befehls- 
haber der Marinegruppe West - in dieser Nacht vertrat Ad- 
miral Carls den erkrankten Generaladmiral Saalwächter — 
erhielt von Großadmiral Raeder lediglich einen äußerst 
milde formulierten Verweis, in dem die zu späte Unter- 
richtung des X. Fliegerkorps bemängelt wird: 

„Frühzeitige Unterrichtung hätte erfolgen müssen.“ 

Für 578 Seeleute kommt diese Erkenntnis zu spät. $ 


--MINENLEGER: Zerstörer Z 3 Max Schultz 
mit der taktischen Nummer 12 war nach Kor- 
vettenkapitän Max Schultz benannt, der am 
23. Januar 1917 als Flottillenchef während 
eines Gefechtes mit britischen Kreuzern im 
Kanal auf dem Torpedoboot V 69 fiel 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


In der nächsten Ausgabe: Am 14. September 1914 versenkte U 21 
unter Kapitänleutnant Otto Hersing den britischen Leichten Kreuzer 
Pathfinder. Es war der erste Torpedoschuss des Ersten Weltkriegs. 
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Jubiläums-Gewinnspiel 


SchiffClassic feiert Jubiläum - und bietet Ihnen aus 
diesem Anlass die Chance, ein Schiffsmodell der 
Extraklasse und tolle Bücher zu gewinnen. 
Beantworten Sie dazu einfach unsere 

Rätselfrage. Viel Erfolg! 


100. Ausgabe Schiff & Zeit/ SCHIFF... - 


Das ferngesteuerte Premium-Schiff 
Bismarck von Tamiya-CARSON ist za i . 
ein detailgetreuer Nachbau des Ze F ~ Obaäauf einer Teich oder daheim im 
bekannten Vorbilds im Maßstab Z i E Wohnzimmer: Das 130 Zentimeter 
1:200. Das rund 130 Zentimeter = > ; lange RC-Modell der Bismarck ist ein 
lange Motorboot begeistert mit ; = 5 ; i eng: Hingucker!" 

einem robusten GFK-Rumpf, drei £ 
kräftigen Elektromotoren vom Typ 
380 und einer wasserfesten Drei- 
Kilogramm-Steuer-Servo. 


~ 
z 


BISMARCK 


Die ferngesteuerte Bismarck im Maßstab 1:200 gibt 
zahlreiche Details des bekannten Vorbildes wieder. 
Der Oberdeckaufbau zeigt Rettungs- und Beiboote, 
Geschütztürme sowie Aufbauten und technische Ein- 
richtungen. Die komplette Reeling ist aus fotogeätz- 
tem Metall gefertigt. Drei kräftige Elektromotoren 
vom Typ 380 treiben die Schiffsschrauben an, die per 
wasserfestem 50-Ampere-Fahrregler parallel ange- 
steuert werden. Dahinter sitzt wie beim Original ES 
die Ruderanlage, die per ebenfalls wasserfestem 
Drei-Kilogramm-Servo gesteuert wird. Zur Inbetrieb- 
nahme der fertig aufgebauten und lackierten CAR- 
SON-Bismarck ist lediglich ein RC-System zu installie- 
ren. Drei Revisionsöffnungen erlauben den Zugriff auf 
die RC-Komponenten. 
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im Mai 1941? 


A) Admiral Hipper 


Beantworten Sie diese Frage richtig: 
Welcher Schwere Kreuzer begleitete die 
Bismarck während des Unternehmens „Rheinübung“ 


B) Prinz Eugen 


im Wert von rund 


65 Euro 


TYPENATLAS BUNDESWEHR 
Die Schiffe der 


tschen Marine 
Ja 1990 bis heute 


TYPENATLAS BUNDESWEHR 


Die Schiffe 


er Bundesmarine 
1956 bis 1990 


TYPENATLAS NVA 


Die Schiffe 


der. Volksmarine 


Das waren noch Zeiten, damals vor 
45 Jahren: In der Ostsee belauerten 
sich Bundes- und Volksmarine zweier 
deutscher Staaten, die Brücke eines 
Schiffes kam ohne Computer aus, 
und wer sich über maritime Themen 
informieren wollte, griff ganz klas- 
sisch zum guten Buch - oder zum Ma- 
gazin Schiff & Zeit, dessen erste 
Ausgabe 1973 in den Handel kam. 
Damals schon von der Deutschen Ge- 
sellschaft für Schifffahrts- und Mari- 
negeschichte (DGSM) in Hamburg 
herausgegeben, wurde das Heft zum 
treuen Begleiter für alle, die sich für 
historische Schiffe und die Jahrtau- 
sende alte Geschichte der zivilen und 
militärischen Seefahrt interessieren. 


Wir bedanken 
uns herzlich 
bei folgenden 
Partnern: 
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1960 - 1990 


Gerahnd 


Im Jahre 2012 kam Schiff & Zeit 
dann zum GeraMond Verlag und 
erscheint seither unter dem Titel 
SchiffClassic. Optisch mehrfach über- 
arbeitet ist das Magazin seiner inhalt- 
lichen Linie immer treu geblieben: die 
Leser mit dem Anspruch wissen- 
schaftlicher Genauigkeit, gleichzeitig 
aber auch unterhaltsam über alle re- 
levanten Themen der Schifffahrts- 
und Marinegeschichte zu informieren. 

Und noch etwas blieb, trotz der Na- 
mensänderung, erhalten: die fortlau- 
fende Zählweise der Heftnummern. 
Und so freuen wir uns, Ihnen mit dem 
vorliegenden Heft die 100. Ausgabe 
von Schiff & Zeit/SchiffClassic prä- 
sentieren zu können. 


C) Blücher 


Und so können Sie teilnehmen: 


Senden Sie die richtige Antwort samt 
Ihrer Adresse auf einer Postkarte mit dem 
Stichwort „SchiffClassic-Gewinnspiel“ bis 
zum 15. April 2018 an: 

SchiffClassic 

Infanteriestraße 11a 

80797 München 


Angestellte der GeraNova Bruckmann Verlagshaus GmbH und de- 
ren Angehörige sind nicht teilnahmeberechtigt. Die Teilnahme 
muss persönlich erfolgen und ist nicht über einen Beauftragten 
oder eine Agentur möglich. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. 
Ihre Daten werden zum Zwecke der Gewinnbenachrichtigung er- 
fasst und gespeichert. Die Daten werden nicht an Dritte weiter- 
gegeben. Sie erhalten künftig per Post oder E-Mail News aus 
dem GeraMond Verlag (bei Nichtinteresse vermerken Sie dies 
bitte auf Ihrer Postkarte). 


1x Typenatlas NVA: Die Schif- 
fe der Volksmarine 1960- 
1990, im Wert von 12,99 € 


1x Typenatlas Bundeswehr. 
Die Schiffe der Bundesmarine 
1956 bis 1990, im Wert von 
14,99 € 


1 x Typenatlas Bundeswehr. 
Die Schiffe der Deutschen 
Marine 1990 bis heute, im 
Wert von 26,99 € 


1 x Clausewitz Spezial Deut- 
sche U-Boote, Teil 1, im Wert 
von 9,90 € 


Die Kaiserliche Marine 
im Ersten Weltkrieg 


Von Wilhelmshaven neach Scapa Flow 


im Wert von rund 


40 Euro 


"B BUCHER 


1 x Die Kaiserliche Marine 
im Ersten Weltkrieg, im 
Wert von 29,99 € 


1 x Clausewitz Spezial 
Deutsche U-Boote, 
Teil 1, im Wert von 9,90 € 


GeraNova Ý BRUCKMANN 
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Britisches Kommando gegen die deutsche Marinebasis Flandern 


Am 23. April 1918 setzten die Briten nicht weniger als 150 Schiffe auf die deutschen 
Kriegshäfen von Seebrügge und Ostende an. Der Angriff endete in einer Katastrophe für 
die Royal Navy Von Peter H. Block 
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4 - 
ABGESOFFEN: Die britischen Kreuzer 


Thetis, Intrepid und Iphigenia waren als 
+- Blockschiffe eingesetzt und sanken bei dem 
i ý Versuch, die Kanaldurchfahrt zu versperren 
Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 
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GESCHICHTE | Seeschlachten & Gefechte 


Weltkrieg zählen die britischen Versu- 

che, die deutsche Seefront in Flandern 
zu erschüttern. Denn von der Küste Flan- 
derns ging eine Gefahr aus, die England lan- 
ge Zeit unterschätzt hatte und die jetzt dem 
Inselvolk den Lebensnerv abzuschneiden 
drohte: die deutschen Unterseeboote der 
U-Flottille Flandern, die mehr und mehr 
Bruttoregistertonnen alliierten Handels- 
schiffsraumes und so dringend benötigte Gü- 
ter auf den Meeresgrund schickten. 

Als Truppen der Marinedivision von Ad- 
miral Ludwig von Schröder am 21. Oktober 
1914 die westflandrische Hauptstadt Brüg- 
ge besetzten, war die Bedeutung der Stadt 
für die Seekriegführung klar erkannt. Von 
Brügge aus führten zwei Kanäle zu der nur 
zwölf Kilometer entfernten Küste — einer 
nach Seebrügge, der andere nach Ostende. 
Die Schleusen und die Werftanlagen hatte 
man überall unversehrt vorgefunden und 
von der flandrischen Küste bis zur Themse- 
mündung waren es nur noch 70 Seemeilen — 
für ein U-Boot nicht mehr als eine Nacht- 
fahrt, während die Strecke von einem deut- 
schen Hafen zum gleichen Ziel gut 340 See- 
meilen betrug. 


Wichtige Stützpunkte 


Was lag also näher, als Seebrügge und Ost- 
ende zu U-Boot- und Torpedoboot-Stütz- 
punkten auszubauen und von dort aus den 
Englischen Kanal unsicher zu machen? Die 
Werftanlagen wurden großzügig erweitert, 
U-Boot-Bunker mit meterdicken Betonwän- 
den entstanden ebenso wie Reparaturwerk- 
stätten für Minen und Torpedos. 

Zum Schutz der beiden Stützpunkte in- 
stallierten die Deutschen Geschütze bis zu 
schwersten Kalibern. Waren es in den Win- 
termonaten 1914 noch ein paar Feldgeschüt- 


7: den erbittertsten Kämpfen im Ersten 


VIELE STATIONEN Der Löwe von Flandern 


Als Admiral Ludwig von Schröder am 23. Juli fehlshaber übernahm die Marinedivision und 
1933 starb, hatte er ein bewegtes Leben als als Kommandierender Admiral die Sicherung 


Marineoffizier hinter sich: Er war Kom- 
mandant des Schulschiffes Moltke, um 
die Jahrhundertwende Direktor der 
Marineschule und wechselte dann in 
den Admiralstab, um Chef der Kreu- 


Flanderns. 1918 kehrte er als Chef der 
Marinestation Ostsee an seine bewährte 
Stätte zurück, um auf Wunsch des Kai- 
sers der Revolution entgegenzuwirken, 


; TS \) doch es waren schlicht keine Truppen 


zerdivision zu werden. Als Inspekteur w vorhanden, um erfolgreich eingreifen zu 
der Schiffsartillerie mit allen Besonder- t können. Schröder nahm schließlich 


heiten der Geschütze und Ge- 
schützlehre vertraut, beklei- 
dete er in seiner letzten Ver- 
wendung vor dem Ersten 
Weltkrieg den Posten des 
Chefs der Marinestation 
Ostsee. 1912 folgten erb- 
licher Adel und Ruhe- Pg 
stand, aus dem von WI 

Schröder 1914 reaktiviert 
wurde. Der bewährte Be- 


ze und einige schnell hergeholte Batterien 
aus den deutschen Flussmündungen, so ent- 
stand im Lauf des Jahres 1915 westlich von 
Ostende die Batterie „Tirpitz“ mit acht 28- 
Zentimeter-Geschützen, unweit von Knocke 
die Batterie „Kaiser Wilhelm I.“ mit vier 
30,5-Zentimeter- und 1917 östlich Ostende 
die Batterie „Deutschland“ mit drei 38-Zen- 
timeter-Rohren. 

Hinzu kamen in den letzten beiden Kriegs- 
jahren die modernen Eisenbahngeschütze der 
Batterie „Preußen“ (28 Zentimeter) und fünf 
weitere Batterien im Kaliber 17 Zentimeter. 
Mit einer großen Anzahl weiterer Geschütze 
vom Kaliber 8,8 bis 21 Zentimeter waren es 
insgesamt 37 Batterien mit 229 Rohren, die 
sich drohend dem Meer entgegenreckten. 

Gegen diesen festungsartigen Ausbau 
hatten die Engländer so gut wie nichts un- 
ternommen. Als sie erkannten, welche Ge- 


ANGRIFF: Mit Kreuzern, Monitoren und U-Booten 
lief die Royal Navy im April 1918 aus, um die 
Gefahren auszuschalten, die von Seebrügge und 
Ostende ausgingen 


Foto: picture-alliance/SZ-Photo 


EN 


seinen Abschied, um sich 
nach dem Krieg noch als Vor- 
sitzender des Nationalver- 
bandes Deutscher Offiziere 
zu betätigen. 


VON SCHRÖDER: Kaiser 
Wilhelm Il. schätzte die 
hemdsärmelige Art des 
bewährten Truppiers 
Foto: Interfoto/Imagno 


fahr von den in Ostende und Seebrügge sta- 
tionierten U-Booten ausging, war die deut- 
sche Küstenwehr längst komplett. Jetzt wür- 
de es schwierig werden, das Versäumte 
nachzuholen, denn ausgeschaltet werden 
mussten diese beiden Stützpunkte, die am 
Lebensnerv Englands nagten - aber wie? 


Starke Abwehr 


Luftangriffe hatten bisher ebenso wenig aus- 
gerichtet wie Artilleriefeuer. Die Fliegerbom- 
ben waren wirkungslos auf den dicken Be- 
tondecken der U-Boot-Bunker detoniert und 
der Beschuss von See her durch Monitore 
hatte auch nichts gebracht. Im Gegenteil: So- 
bald das Abwehrfeuer der Deutschen mit ih- 
ren weit tragenden, schweren Batterien ein- 
setzte, mussten sich diese schwimmenden 
Artillerieplattformen selbst in Sicherheit 
bringen. Somit gab es nur noch eine Abwehr- 


möglichkeit, nämlich die Kanalausfahrt zu 
blockieren. Doch dazu musste man erst ein- 
mal an die Mole herankommen, und die Mo- 
le von Seebrügge hatte es in sich: 

Sie begann etwa 600 Meter westlich der 
Kanalmündung als fester Damm. Dem 
schloss sich die Eisenkonstruktion eines 
300 Meter langen Viadukts an, hinter dem 
dann die eigentliche, 1.700 Meter lange und 
maximal 75 Meter breite, steinerne Mole in 
einem weiten Bogen in die See hinauslief. 
Auf dem Molenkopf bewachte eine Batterie 
von drei 10,5-Zentimeter- und zwei 8,8-Zen- 
timeter-Schnellladekanonen die 
durch vier halbversenkte Rhein- 
kähne und mehrere Netzsperren 
eng gehaltene Einfahrt, zwei 
weitere 17-Zentimeter-Batterien 
standen am Strand. Zusammen 
mit den Bordwaffen der im In- 
nenhafen liegenden Torpedo- 
und U-Boote bildete Seebrügge eine stabile, 
kaum zu bezwingende Festung. 

Aber geschehen musste etwas, und so be- 
gann Admiral Sir Roger Keyes mit der Aus- 
arbeitung eines von Commodore Reginald 
Tyrwhitt vorgelegten Planes, den er am 
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UNRUHEHERD: 
Deutsches U-Boot 
im Kanal von 
Seebrügge nach 
Brügge, der Aus- 
gangsbasis für die 
Unternehmungen 
deutscher U-Boote 
während des Ersten 
Weltkriegs 

Foto: picture-alliance/dpa 


ERFOLGREICHE 
ABWEHR: „Der Kom- 
mandant der Molen- 
batterie Seebrügge, 
Kapitänleutnant der 
Reserve Schütte 
(3.v.re.), und die ihm 
unterstellten Offizie- 
re, die ihn bei der Ab- 
wehr wirksam unter- 
stützten“, hieß es auf 
einem offiziellen Pres- 
sefoto von 1918 

Foto: picture-alliance/akg-images 


24. Februar 1918 den Lords der Admiralität 
erläuterte: Eine starke Flotte würde in stock- 
dunkler Nacht - also bei Neumond - gegen 
Seebrügge marschieren. Nach vorbereiten- 
dem Artilleriefeuer und Fliegerbomben soll- 


„sobald der U-Boots-Krieg Haupt- 
kampfmittel wurde, mußte unsere 
Flotte mehr zurückgehalten werden“ 


Großadmiral Alfred von Tirpitz, in: Erinnerungen 


ten auf dem Kreuzer Vindictive und den 
Fährschiffen Iris II und Daffodil eingeschiffte 
Landungstruppen aus einer künstlichen Ne- 
belwand heraus die Mole angreifen. 
Zugleich müsste auch der Viadukt als ein- 
zige Verbindung zwischen Mole und Strand 


gesprengt werden, sodass den deutschen 
Einsatzreserven der Weg abgeschnitten wür- 
de. Während dieser der Ablenkung dienen- 
den Angriffe würden mit Zement gefüllte 
Blockschiffe in den Kanal gebracht und dort 
versenkt werden, um den Kanal längere Zeit 
für ein- und auslaufende Unterseeboote zu 
sperren. 

Für die Nacht auf den 12. April 1918 hat- 
ten die Meteorologen grünes Licht für die 
Aktion gegeben und Keyes setzte seine Flot- 
te in Marsch. 180 Schiffe bewegten sich in 
drei Kolonnen auf die flandrische Küste zu, 
darunter Vindictive, Iris II und Daffodil mit 
insgesamt 1.300 Mann Landungstruppen der 
Royal Marines. Dazu die als Blockschiffe her- 
gerichteten Kreuzer Thetis, Iphigenia (für See- 
brügge), Sirius und Brilliant für Ostende und 
die mit Sprengstoff beladenen U-Boote C 1 
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SCHIFFSFRIEDHOF: Vor allem das Feuer der deutschen 
Molenbatterien hatte sich für die Briten als tödlich erwiesen 
Foto: picture-alliance/SZ-Photo 


und C 3, die den Viadukt zerstören sollten. 
Der Angriff lief bereits, Flugzeuge bombar- 
dierten Werften und Dockanlagen, die Mo- 
nitore Erebus und Terror nahmen mit ihren 
schweren Geschützen die deutschen Stellun- 
gen unter Beschuss, als der Wind drehte. 


Erster Angriff scheitert 

Er frischte weiter auf, trieb die von den Mo- 
torbooten gelegte Nebelwand auf die briti- 
sche Flotte zu und Sir Roger musste das Un- 
ternehmen abbrechen. Ein Motorboot blieb 
im deutschen Feuer liegen, und als die Deut- 
schen am nächsten Morgen das Boot durch- 
suchten, fanden sie eine Karte mit allen De- 
tails des Angriffs. 

Nachdem ein zweiter Versuch ebenfalls 
fehlgeschlagen war, griff Keyes in der Nacht 
zum 23. April erneut an, diesmal aber bei 
Vollmond, bei dem ihn die Deutschen wohl 
am wenigsten erwarten würden. Zudem 
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schickte eine aufziehende Schlechtwetter- 
front ihre Regenböen voraus, sodass die 
Sicht alles andere als gut war. 

Es war kurz nach Mitternacht, als den 
deutschen Posten auf der Seebrügger Mole 
die sich auf die Küste zuwälzende Nebel- 
wand auffiel. Sie gaben Alarm! In wenigen 
Minuten waren Molen- und Strandbatterien 
gefechtsklar. Leuchtgranaten stiegen auf, 
Scheinwerfer versuchten, den Nebel zu 
durchdringen, aus dem jetzt deutlich Moto- 
rengeräusche zu vernehmen waren. Dann 
heulten von See her die ersten Granaten he- 
ran. Die Molenbatterie erwiderte das Feuer, 
schoss in Richtung der Motorengeräusche, 
als sich im Scheinwerferlicht die Umrisse ei- 
nes Dreischornsteinkreuzers aus dem dich- 
ten Nebel schälten. 

Mit Truppen überladen, steuerte der 
Kreuzer ungeachtet des rasenden Abwehr- 
feuers die Mole an. Auf diese Entfernung 
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IMPOSANT: Das Luftbild zeigt 
das Bemühen der englischen 
Besatzungen, mit ihren sinken- 
= den Schiffen die Durchfahrten 
in Seebrügge zu blockieren 
Foto: picture-alliance/SZ-Photo 
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TRIUMPH: Deutscher Offizier inspiziert die Reste eines der versenk- 
ten britischen Kreuzer, vermutlich von HMS Thetis 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


war jeder Schuss ein Treffer. Die Granaten 
richteten ein fürchterliches Blutbad unter 
den dicht gedrängt stehenden Royal Marines 
an. Als der Kreuzer die Mole erreichte, hatte 
er seine Position zwar um 300 Meter verfehlt, 
befand sich jetzt aber im toten Winkel der 
Molenbatterie. Doch an der Mole konnte er 
nicht gehalten werden, die starke Strömung 
drückte ihn trotz aller Maschinenmanöver 
immer wieder weg - bis der Kapitän der 
Daffodil mit seiner Fähre die Vindictive gegen 
den steinernen Wall drückte. 


Royal Marines im Einsatz 

Jetzt konnten die Sturmtruppen von Bord. 
Mit Todesverachtung kletterten die bis an 
die Zähne bewaffneten Royal Marines über 
die wenigen noch nicht zerschossenen 
Sturmleitern auf die Mole und sahen sich 
dem Stoßtrupp der Batteriebesatzung gegen- 
über. Auch von den an der Mole liegenden 


__ DAS ENDE: HMS Brilliant und 
HMS Sirius nach ihrem geschei- 
. terten Versuch in Ostende 


Zo In Interfoto Mary E Evans/Robert Hunt Library 


Torpedobooten stürmten die Mannschaften 
herbei und warfen sich den Engländern ent- 
gegen, die völlig auf sich allein gestellt wa- 
ren. Ihre Kameraden auf Iris II und Daffodil 
lagen im schweren Feuer der Molenbatterie 
und kamen gar nicht erst von Bord. 
Plötzlich ereignete sich eine gewaltige Ex- 
plosion, die den Höllenlärm auf der Mole 
übertönte. Das mit Sprengstoff beladene 
U-Boot C 3 hatte seine Position erreicht und 
wurde nach Verlassen der Besatzung gezün- 
det. Der Viadukt flog auf eine Länge von 
40 Metern in die Luft. Auch die Blockschiffe 
hatten jetzt den Molenkopf gerundet. Mit 
Höchstfahrt rauschten sie aus dem Nebel he- 
raus auf die Netzsperre zu und durchbra- 
chen sie, während die Granaten der Molen- 


SELTSAME 
WAHRNEHMUNG 


Admiral Keyes glaubte, der Raid sei ein 
Erfolg gewesen. Doch die britischen 
Verluste von 214 Toten und 383 Verwun- 
deten sprachen dagegen. Die deutsche 
Abwehr hatte perfekt funktioniert 


batterie in die Bordwände krachten und die 
Aufbauten zerfetzten. 

Doch dann verlor Thetis an Fahrt. Stahl- 
seile der Netzsperre hatten sich um ihre 
Schraube gewickelt, der Sperrkreuzer lief 
aus dem Ruder und strandete 200 Meter vor 
seinem Ziel. Iphigenia und Intrepid erreichten 
zwar die Kanalausfahrt und wurden dort 
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(rechts neben dem 
Eisernen Kreuz) für 
alle Angehörigen des 
Marinekorps Flandern 
Foto: Interfoto/Hermann Historica 
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versenkt, doch sackten beide in Fahrtrich- 
tung auf Grund, sodass sie den Kanal nicht 
völlig sperrten. 

Mit den Detonationen gab Admiral Keyes 
den Befehl zum Rückzug. Die Royal Marines 
lösten sich vom Gegner, versuchten auf ihren 
an der Mole stampfenden Kreuzer zu kom- 
men, doch blieben sie fast ausnahmslos im 
deutschen MG-Feuer liegen. Nur wenige ge- 
langten wieder an Bord der Vindictive, die 
um 1:15 Uhr ablegte und im Nebel ver- 
schwand. Im Feuer der Molenbatterie blieb 
indessen der Zerstörer North Star liegen, der 
mit den Kreuzern durchgebrochen war. 


Totaler Fehlschlag 

Der Versuch des Zerstörers Phoebe, das 
wrackgeschossene Kameradenboot abzu- 
schleppen, scheiterte im deutschen Artille- 
riefeuer. Damit war der Raid beendet, den 
Admiral Keyes als vollen Erfolg wähnte. Ge- 
bracht hat er außer hohen Verlusten für die 


Engländer nichts. Mit 214 Toten und 383 Ver- 
wundeten zahlten sie einen hohen Preis für 
ein Unternehmen, das auf der ganzen Linie 
fehlgeschlagen war. Die schräg im Wasser 
liegenden Sperrkreuzer störten die Deut- 
schen nur wenig, überdies schaffte ein rasch 
eingesetzter Bagger innerhalb 48 Stunden so 
viel Erde von der Uferböschung weg, dass 
von einer Behinderung keine Rede mehr sein 
konnte. Und mit acht Toten und 14 Verwun- 
deten hielten sich die deutschen Verluste in 
erträglichen Grenzen. 

Die gleichzeitig gegen Ostende angesetz- 
te Aktion wurde ebenfalls ein Fehlschlag, da 
die beiden Blockschiffe ihre vorgesehenen 
Positionen nicht erreichten, sondern auf den 
Strand gesetzt wurden. Die Vindictive kehrte 
zerschossen nach England zurück, wurde 
dann in einer ähnlichen Aktion gegen Ost- 
ende am 10. Mai 1918 erneut eingesetzt und 
blieb diesmal endgültig im deutschen Ab- 
wehrfeuer liegen. L 
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Klassiker im Maßstab 1:1 


Eine zweite San Juan 


Dass sich eine Werft auf historische Nachbauten spezialisiert, ist nichts Neues. Aber wie 
die spanischen Spezialisten der Firma Albaola bei der Rekonstruktion des 1565 gesun- 


kenen Walfängers San Juan vorgehen, ist einzigartig 


ie Einfahrt in den Hafen von Pasaia an 
De- spanischen Biskayaküste ist eine 

der malerischsten Europas. Zu beiden 
Seiten der schmalen Rinne erheben sich be- 
waldete Höhen, und zur See hin bricht die 
Küste steil ab. Das Fahrwasser mündet in ein 
ausgedehntes Hafenbecken, perfekt ge- 
schützt und von modernen Verladeanlagen 
gesäumt. Ein paar Kilometer weiter westlich 
liegt die große Stadt San Sebastián, Donostia 
auf Baskisch. 

Am Westufer der Einfahrt befindet sich 
im Ortsteil San Pedro die Werft Albaola, auf 
engstem Raum unterhalb eines Steilhangs 
gelegen und schon auf den ersten Blick als 
schiffbauliches Zentrum erkennbar. Diverse 
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Veteranen mit musealem Status liegen auf 
dem Trockenen, darunter der klotzige Eimer- 
bagger Jaizkibel aus der Dampfschiffära, ein 
ausgedienter Rettungskreuzer und mehrere 
kleinere Einheiten. Das Herzstück der Al- 
baola ist jedoch eine flächige Werkhalle, in 
der Eigentümliches vor sich geht. 


Reste gefunden 

Zwar werden auch Schiffe gebaut, so wie es 
sich für eine Werft gehört. Doch es handelt 
sich ausschließlich um Nachbauten klassi- 
scher Fahrzeuge, peinlichst genau den Ori- 
ginalen nachempfunden. Gegenwärtig liegt 
ein Replikat des baskischen Walfängers San 
Juan auf Stapel, der 1563 in Pasaia erbaut 


Von Roland Hanewald 


wurde und zwei Jahre später an der Labra- 
dor-Küste verlorenging. Die komplette Be- 
satzung befand sich in der baskischen Wal- 
fängersiedlung Balea Baia an Land, als ein 
Sturm aufkam, der das in der Red Bay ver- 
ankerte Schiff losriss und auf die Felsen des 
nahen Saddle Island warf. 

Binnen kurzer Zeit versank die San Juan 
in der aufgewühlten See. Ein schwerer Ver- 
lust. Denn sie war mit 25 Meter Länge und 
sieben Meter Breite sowie einer Ladefähig- 
keit von 200 Tonnen das größte Überseeschiff 
ihrer Zeit und zudem befrachtet mit den Er- 
trägen einer Fangfahrt, die heute an die sie- 
ben Millionen Euro wert wären. Dann brei- 
tete sich Dunkel über die Tragödie. Bis die 


STATTLICH: Die 

San Juan nimmt mit 

ihren großzügigen 

Dimensionen all- 

mählich Gestalt an 
Foto: Albaola 


Organisation Parcs Canada, zuständig für 
den Schutz des natürlichen und kulturellen 
Erbes des Landes, 1978 ein Team von Ar- 
chäologen in die Red Bay entsandte. Dort 
wurde man schnell fündig. 


Detailarbeit 

In nur zehn Meter Tiefe stießen die Sucher 
auf die Reste der San Juan, im eiskalten Was- 
ser erstaunlich gut konserviert und gleich- 
sam auf dem Präsentierteller für wissen- 
schaftliche Untersuchungen. Um das Wrack 
minuziös zu kartografieren, ließen sich die 
Forscher 30 Jahre Zeit und absolvierten 
14.000 Tauchstunden unter arktischen Be- 
dingungen. 

Nachrichten des sensationellen Fundes er- 
reichten natürlich auch bald das Baskenland 
und dort die Stiftung Albaola, betraut mit 
dem Erhalt des Kulturerbes der baskischen 
Schifffahrt, die zu Zeiten der San Juan zur 
führenden Europas zählte. Schon 2005 hatte 
die stiftungseigene Werft einen originalge- 
treuen Nachbau einer Walfangschaluppe, 
wie sie mit dem Mutterschiff in der Red Bay 
untergegangen war, in Angriff genommen. 
Das acht Meter lange Boot erwies sich als so 
gut gelungen, dass die verwendeten Mate- 
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wie dieses Modell wird sich 
der Nachbau eines Tages 
präsentieren Foto: Roland Hanewald 


rialien und eingesetzten Arbeitsmethoden als 
Blaupausen für den schon bald in die Pla- 
nung aufgenommenen Nachbau der San Juan 
dienten, mit dem 2014 begonnen wurde. Bis- 
lang steht nur das Spantengerüst. 2016 sollte 
das Museumsschiff eigentlich vom Stapel 
laufen, aber man wird sich noch gedulden 
müssen — und das hat handfeste Gründe. 

Es wird nicht einfach drauflos gebaut auf 
der Albaola-Werft. Jedes Werkstück muss ge- 
nau dem 450 Jahre alten Original entspre- 
chen, um Gnade vor den Augen der beauf- 
sichtigenden Architekten zu finden. Es be- 
ginnt mit der Wahl der Hölzer. Schon im 
Mittelalter ging man dabei ökologisch acht- 
sam vor, indem man nach Bäumen suchte, 
deren Astwerkform exakt einem vorgesehe- 
nen Bauteil entsprach. Das wurde dann aus- 
gesägt, doch der Baum als solcher blieb ste- 
hen. An dieser Methode hat sich beim Bau 
der zweiten San Juan nichts geändert, eher 
sind die Anforderungen an den Naturerhalt 
noch strenger geworden. 

Aber die üppigen Eichen- und Buchen- 
wälder des Baskenlandes haben den Kon- 
strukteuren noch nie ihren Dienst versagt, 
und der gesamte Rohbau macht deshalb ei- 
nen natürlich gewachsenen Eindruck. Dieses 


der San Juan gibt schon 
mal einen Vorgeschmack 
Foto: Roland Hanewald 


Empfinden bezieht sogar alle Eisenteile des 
Schiffes ein. Dafür wenden sich die Bauher- 
ren nicht etwa an einen Yachtausrüster. In 
Legazpi, tief im Inneren des Baskenlandes, 
werden sie in einer uralten Schmiede von 
null auf hergestellt, so präzise, wie es anno 
1563 der Fall war. Alles orientiert sich also 
am Vorbild des Originals beziehungsweise 
der historischen Produktionsabläufe. 


Zeitreise 

Und noch etwas ist außergewöhnlich. Für 
die Zimmermannsarbeit sind Schreiner aus 
mehreren Ländern zuständig, auch deut- 
sche, die gleichzeitig einen Lernprozess 
durchlaufen - insgesamt sind es 14. Albaola 
orientiert sich dabei am Vorbild einer Berufs- 
schule, die 1972 von Lance Lee in den Verei- 
nigten Staaten gegründet wurde und sich 
großen Erfolgs erfreute. 

Parallel dazu ist die Werft Museum. Tou- 
risten können auf Laufgängen die Arbeiten 
verfolgen und, was man sonst in Museen ge- 
nerell nicht darf, nach Belieben fotografieren. 

Wie kommt man hin? Von San Sebastiän, 
einem schönen und beliebten Badeort, per 
Bus oder Bahn, gleich um die Ecke. Oder zu 
Fuß über die Berge ... wie 1563. L 
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ey Seinem Schiff willkommen. Von den Reisen 

-schwer in Mitleidens gezogen, wurde 
die Adventure ka von der Besatzung vor 
der Ostküste Madagaskars versenkt, wo die 


Reste im Jahre 2000 entdeckt wurden 
Foto: ‚picture-alliance/ United Archives/WHA 
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Das Schicksal des Freibeuters William Kidd 


Vom Jäger zum Gejagte 


Er sollte im Auftrag der Krone Seeräuber stellen, wurde selbst Pirat und 
schließlich Opfer politischer Intrigen. Warum musste William Kidd sterben? ° 


Von Dr. Jann M. Witt 
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päische Piraten den Indischen Ozean als 

Jagdrevier für sich entdeckt. Ihre spek- 
takulären Erfolge in dieser Region zogen wei- 
tere Hyänen des Meeres geradezu magisch 
an. Zahlreiche Kaperungen sorgten für erheb- 
liche politische Unruhe und hatten vor allem 
für die englischen Handelsinteressen in In- 
dien schwerwiegende Folgen. 

Dass die Verantwortlichen in London zu- 
nächst kaum etwas gegen die Übergriffe der 
Seeräuber im Indischen Ozean unternah- 
men, lag aber weniger an der Unentschlos- 
senheit oder Gleichgültigkeit der englischen 
Regierung als an der Tatsache, dass die eng- 
lische Flotte durch den seit 1688 andauern- 
den Krieg gegen Frankreich in Europa ge- 
bunden war. 

Im Laufe der 1690er-Jahre stieg die Zahl 
der Piratenübergriffe im Indischen Ozean je- 
doch immer weiter an. Schließlich konnte die 
Regierung in London die Klagen der Ostin- 
dienkompagnie nicht länger ignorieren und 
begann, Maßnahmen zur Bekämpfung der 
Piraterie zu ergreifen. Einer der ersten Schrit- 
te war es, korrupte Amtsinhaber in den 


Fe: des 17. Jahrhunderts hatten euro- 


SELBSTÜBERSCHÄTZUNG Gegen das Gesetz 


Am 27. Februar 1696 verließ Kidd mit der Ad- 
venture Galley Deptford und segelte themse- 
abwärts. Weil er es versäumte, einem engli- 
schen Kriegsschiff den in der Navigationsakte 
(Navigation Acts) von 1651 vorgeschriebenen 
respektvollen Gruß zu entbieten, wurde die Fre- 
gatte wenig später von einem weiteren Kriegs- 
schiff angehalten und ein Großteil der sorgfäl- 


tig ausgesuchten Mannschaft für den Dienst 
in der Royal Navy zwangsrekrutiert. Ein solch 
schwerwiegender Fehler hätte einem erfahre- 
nen Kapitän wie Kidd nicht unterlaufen dürfen. 
Es war der erste von mehreren Vorfällen, die 
allesamt auf Selbstüberschätzung und einen 
gravierenden Mangel an Urteilsvermögen hin- 
deuten. 


nordamerikanischen Kolonien durch loyale 
und unbestechliche Beamten zu ersetzen, 
um den Seeräubern die Basis zu entziehen. 
Gleichzeitig wollte man aber auch den Pira- 
ten selbst das Handwerk legen. 


Kaperschiff läuft aus 
Weil die Royal Navy wegen der Auseinan- 
dersetzungen mit Frankreich keine Kriegs- 
schiffe für die Piratenjagd entbehren konnte, 
entschied man sich für ein inoffizielles Un- 
ternehmen. Es wurde beschlossen, ein Ka- 
perschiff mit dem Auftrag der Piratenbe- 
kämpfung in den Indischen Ozean zu ent- 
senden. Auch finanziell schien der Plan 
lohnend, denn die Jagd auf Seeräuber- 
schiffe versprach reiche Beute - und 
war zudem eine patriotische Tat, 
da man auf diese Weise den Han- 
del schützte und das Meer von 
den Piraten säuberte. 

1696 wurde der erfahrene 
Kaperkapitän William Kidd 
beauftragt, die Piraten im In- 

dischen Ozean zu jagen. 
Kidd war etwa 1645 in 
Greenock in Schottland ge- 
boren worden und als jun- 
ger Mann zur See gefah- 
ren. 1688 hatte ihn der 
Gouverneur der Insel Ne- 
vis, Christopher Codd- 


ERFOLGREICH: Wil- 
liam Kidd hatte als 

Geschäftsmann in New 
York Verbindungen in die 
höchsten Kreise, war 
angesehen und be- 
liebt Foto: Interfoto/ 
Granger/NYC 


rington, beauftragt, das Kaperschiff Blessed 
William gegen die Franzosen zu führen. Seine 
aus ehemaligen Seeräubern bestehende 
Mannschaft meuterte jedoch, ließ ihren Ka- 
pitän allein am Strand zurück und ging mit 
dem Schiff auf Piratenfahrt. 

1691 ließ sich Kidd in New York nieder, 
wo er die wohlhabende Witwe Sarah Oort 
heiratete. Er wurde ein erfolgreicher Ge- 
schäftsmann mit guten Verbindungen zu 
den Kaufleuten und Honoratioren der Stadt. 
Mehrfach beauftragte man Kidd damit, die 
Küste von Massachusetts von feindlichen 
Kaperfahrern zu befreien. 

1695 segelte Kidd in der Hoffnung auf lu- 
krative Geschäfte nach London, wo er den 
New Yorker Geschäftsmann Robert Livings- 
ton kennenlernte. Dieser hatte dem einfluss- 
reichen Politiker Lord Bellomont, der kurz 
zuvor zum Gouverneur von Massachussetts 
ernannt worden war, den Vorschlag unter- 
breitet, ein Kaperschiff auf Piratenjagd in 
den Indischen Ozean zu schicken. Bello- 
mont, der zur damals regierenden Whig-Par- 
tei gehörte, zeigte sich interessiert und be- 
gann, in höchsten Kreisen potenzielle Inves- 
toren anzusprechen. 

Es gelang ihm, mit dem Ersten Lord der 
Admiralität, dem Lordsiegelbewahrer und 
anderen hochrangigen Politikern einige der 
einflussreichsten Persönlichkeiten Englands 
für das Vorhaben zu gewinnen. 

Livingston überzeugte Bellomont davon, 
dass Kidd der ideale Mann sei, um die ge- 
plante Expedition gegen die Piraten anzu- 
führen. Im Oktober schloss Bellomont mit 
Livingston und Kidd einen Vertrag, der alle 
Einzelheiten des Unternehmens regelte. Für 
den Fall, dass die Reise erfolglos verlaufen 
sollte, verpflichteten sich Kidd und Livings- 
ton, das investierte Kapital zurückzuzahlen. 
Damit stand Kidd von Anfang an unter ei- 
nem ungeheuren Erfolgsdruck, denn ein 
Misserfolg hätte seinen Ruin bedeutet. Auch 
die Verteilung der Beute war nicht zu seinem 
Vorteil geregelt, da der Löwenanteil an die 
Investoren fallen sollte. 

Rasch nahm das Unternehmen Gestalt an: 
Es wurde eine schnelle, mit 34 Kanonen be- 
waffnete Fregatte gekauft, die den Namen 
Adventure Galley erhielt. Das Schiff war für 


die vorgesehene Aufgabe als Piratenjäger 
hervorragend geeignet, denn die Adventure 
Galley besaß nicht nur eine beachtliche Feu- 
erkraft, sondern ließ sich bei Bedarf auch 
mithilfe langer Riemen rudern. Ebenso er- 
hielt Kidd durch die Vermittlung Bellomonts 
die erforderlichen Dokumente. 

Einen Kaperbrief zu erhalten, der ihm er- 
laubte, französische Schiffe aufzubringen, 
war nicht schwierig, da sich England mit 
Frankreich im Krieg befand. Zugleich wurde 
ihm eine königliche Bestallung ausgehän- 
digt, die ihn ermächtigte, „Piraten, Freibeu- 
ter und Seeräuber” zu jagen, insbesondere 
die vier Erzpiraten Thomas Tew, John Ire- 
land, Thomas Wake und William Mace. 


Die Jagd beginnt 

Anfang Juli 1696 erreichte die Adventure Gal- 
ley den Hafen von New York, wo Kidd seine 
Mannschaft ergänzte. Die meisten dieser 
Männer waren allerdings wenig zuverlässig; 
Gouverneur Fletcher beschrieb sie als „Män- 
ner in verzweifelten Lagen, die nur noch 
gewaltige Reichtümer retten konnten.” Von 
New York aus nahm Kidd Kurs auf den In- 
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vergrub Kidd vor Antritt seiner Reise eine 
Bibel; im Hintergrund die Adventure 


Galley Foto: picture-alliance/Everett Collection 


dischen Ozean und ging Ende Januar 1697 
vor der Insel Madagaskar vor Anker. Nach 
einer kurzen Erholungspause segelte er 
nordwärts zu den Komoren, wo er sein Schiff 
kielholen ließ. 

Monatelang kreuzte die Adventure Galley 
im Indischen Ozean, ohne ein feindliches 
Handelsschiff oder ein Piratenschiff zu sich- 


ten. Mehr als 50 Seeleute starben an Krank- 
heiten. Die Besatzung murrte, weil die Prisen 
ausblieben. Die Männer erhielten keine feste 
Heuer, sondern wurden nach dem Prinzip 
„keine Beute, kein Geld“ entlohnt. Die Stim- 
mung an Bord wurde immer angespannter. 
Im August 1697 unternahm William Kidd ei- 
nen erfolglosen Angriff auf die muslimische 
Pilgerflotte, das begehrteste Ziel für jeden 
Piraten, zog sich jedoch zurück, da die Pil- 
gerschiffe von einem englischen Ostindien- 
fahrer eskortiert wurden. In den Augen der 
East India Company hatte sich Kidd damit 
als Pirat entlarvt. 


Es wird kritisch 

Durch diesen Fehlschlag hatte Kidd bei sei- 
ner Besatzung erheblich an Ansehen verlo- 
ren. Er geriet immer stärker unter Druck, ka- 
perte einige kleinere Handelsschiffe, doch 
die geringe Beute konnte seine Männer nicht 
zufriedenstellen. Seine Weigerung, ein nie- 
derländisches Handelsschiff anzugreifen, 
brachte seine Mannschaft schließlich an den 
Rand der Meuterei. In dieser kritischen Si- 
tuation kam es zu einem heftigen Wortwech- 
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sel zwischen William Moore, dem Geschütz- 
meister, und Kidd, der in seinem Zorn einen 
eisenbeschlagenen Eimer ergriff und Moore 
damit niederschlug. Der konnte noch ausru- 
fen „Lebt wohl, Captain Kidd hat mich er- 
schlagen“, bevor er zusammenbrach. Kidd 
zeigte keinerlei Reue über die Gewalttat. Als 
der tödlich verletzte Moore unter Deck ge- 
tragen wurde, rief er ihm hinterher: „Zum 
Teufel mit ihm! Er ist ein Schurke!” Einige 
Monate später schien Kidd endlich Glück zu 
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PIRATENGLÜCK: Vor Madagaskar 
soll William Kidd seine erbeuteten 
Reichtümer vergraben haben 

Foto: Interfoto/National Maritime Museum London 


haben. Im Januar 1698 kaperte er vor der 
Küste Indiens das indische Handelsschiff 
Quedah Merchant. 

Der Kauffahrer hatte eine wertvolle 
Fracht aus Gold, Juwelen, Seide, Baumwolle, 
Zucker, Opium und Eisen geladen. Überdies 
hatte die Quedah Merchant einen französi- 
schen Pass an Bord, sodass Kidd zumindest 
theoretisch im Recht war, als er den Handels- 
segler aufbrachte. In Kidds Augen war das 
Schiff jedenfalls eine legitime Prise. 


Tatsächlich war das Schiff jedoch im Be- 
sitz armenischer Kaufleute und ein Großteil 
der Ladung gehörte einem hohen Beamten 
am Hof des indischen Großmoguls. Die Ka- 
perung der Quedah Merchant hatte daher 
ernste Folgen, weil die Inder dadurch in ih- 
rer Überzeugung bestärkt wurden, dass alle 
Piraten englische Untertanen seien, und er- 
neut die englische Ostindienkompagnie für 
ihren Verlust verantwortlich machten. 

Aber auch die East India Company glaub- 
te nicht mehr an Kidds Unschuld. Die Tatsa- 
che, dass Kidd kurz darauf weitere Handels- 
schiffe kaperte, war in ihren Augen der letzte 
Beweis, das aus dem Piratenjäger selbst ein 
Seeräuber geworden war. 


Politische Intrigen 

Unterdessen war Kidd mit der Quedah Mer- 
chant nach Madagaskar gesegelt, wo die 
Mannschaft die Beute unter sich aufteilte. 
Auch Kidd erhielt seinen Anteil. Anschlie- 
ßend plünderten die Seeleute die inzwischen 
nicht mehr seetüchtige Adventure Galley und 
versenkten das Schiff. Der größte Teil von 
Kidds Besatzung heuerte auf einem anderen 
Piratenschiff an, das unter dem Befehl von 
Robert Culliford stand, der 1690 als Anfüh- 
rer der Meuterer Kidd die Blessed William 
weggenommen hatte. 

Kidd selber entschloss sich dagegen, mit- 
samt seiner Beute auf der Quedah Merchant 
nach Neuengland zu segeln, in der Hoff- 
nung, dass der Earl of Bellomont, der zwi- 
schenzeitlich seinen Gouverneursposten an- 
getreten hatte, seinen kleinen Ausrutscher in 
die Piraterie großzügig übersehen würde - 
eine verhängnisvolle Fehleinschätzung. 

Die politische Lage in England hatte sich 
grundlegend geändert. Der Krieg mit Frank- 
reich war im September 1697 zu Ende gegan- 
gen, alle Kaperfahrer waren zurückgerufen 
worden. Zudem hatte die East India Compa- 
ny in zahlreichen empörten Briefe über die 
Untaten Kidds berichtet, sodass er inzwi- 
schen auch in London als Seeräuber galt. 

Für die oppositionellen Tories waren die 
Nachrichten von Kidds Überfällen willkom- 
mene Munition für einen politischen Angriff 
auf die ohnehin geschwächte Regierung, 
denn schließlich waren einige der führenden 
Whig-Politiker an den Vorbereitungen für 
das Unternehmen beteiligt gewesen. Unver- 
züglich gingen Kidds ehemalige Partner auf 
Distanz: Um einen Skandal zu vermeiden, 
schoben die hohen Herren Kidd die alleinige 
Schuld für den desaströsen Ausgang des 
Unternehmens zu. Er wurde damit zum Sün- 
denbock in einem politischen Ränkespiel, 
dessen Drahtzieher an höchsten Stellen in 
London, New York und Indien saßen. In der 
Öffentlichkeit wurde Kidd als Erzpirat dar- 


Ks ER Ds 1 ER EN F 
VERPFIFFEN: Kidds Kollege Henry Avery 
konnte den Kopf aus der Schlinge ziehen, 
weil er andere Seeräuber belastet und da- 
mit dem Gericht wertvolle Hinweise gege- 
ben hatte Foto: picture-alliance/United Archives/WHA 


gestellt. Die von der East India Company 
und einem Teil der Presse unterstützte Tory- 
Opposition forderte den Strick für Kidd, 
während gleichzeitig die Whigs versuchten, 
sich von dem Verdacht reinzuwaschen, ein 
Piratenunternehmen unterstützt zu haben. 
Der Druck auf die Regierung wuchs. Ange- 
sichts der Klagen über die steigende Zahl 


von Seeräuberangriffen sahen sich die Ver- 
antwortlichen in London gezwungen, ener- 
gische Maßnahmen zur Bekämpfung der 
Piraterie zu ergreifen. Um nicht als untätige 
Piratenbegünstiger zu gelten, taten die 
Whigs alles, um Kidd zu fassen und an den 
Galgen zu bringen. 


Hochrangiges Opfer 

Im Dezember 1698 erließ König William MI. 
eine Generalamnestie, die den Piraten im Ro- 
ten Meer Straffreiheit zusicherte, wenn sie 
sich freiwillig den Behörden stellten. Das kö- 
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SCHATZ ODER SCHERZ? 2015 meinte 
ein Forscherteam das frühere Versteck 
ausfindig gemacht zu haben, doch der ver- 
meintliche 50-Kilogramm-Silberbarren ent- 
puppte sich als Bleigewicht Foto: p-a/dpa 

nigliche Pardon sollte für alle Seeräuber gel- 
ten — mit Ausnahme von Henry Avery und 
William Kidd. Da nach dem Ende des Krie- 
ges mit Frankreich genügend Kriegsschiffe 
für die Piratenjagd zur Verfügung standen, 
wurde zugleich ein Marinegeschwader in 
den Indischen Ozean entsandt, um Kidd zu 
jagen, während gleichzeitig an die engli- 
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Plymouth 6. April 1696 


23. April 1696 
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Bab el-Mandeb-Straße 
Aug. bis Sept. 1697 


Komoren 
18. März 1697 


Reisen der 
Adventure Galley 
6. April 1696 bis 1. April 1698 


Malabarküste 
Sept. 1697 bis 
Febr. 1698 


INDISCHER 
OZEAN 


Île Sainte-Marie 
1. April 1698 
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27. Januar 1697 
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GESCHICHTE | Persönlichkeiten 


M POTN 
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EINMALIG: Dass William Kidd vor 
dem Unterhaus aussagen musste, i 
unterstreicht die politische Dimen- |||, 
fi sion des Falls Foto: Interfoto/Mary Evan ll 
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schen Gouverneure in Westindien und 
Nordamerika die Weisung erging, Kidd so- 
fort zu verhaften, sollte er sich dort zeigen. 
Von all diesen Ränkespielen wusste Kidd 
nichts. Erst als er im April 1699 vor der Kari- 
bikinsel Anguilla vor Anker ging, erfuhr 
Kidd zu seinem Erstaunen, dass man ihn der 
Piraterie angeklagt hatte. Er ließ die schwer- 
fällige Quedah Merchant vor der Insel Hispa- 
niola zurück und segelte mit einem neu ge- 
kauften Schiff, der kleinen, aber schnellen 


OHNE CHANCE: Bereits vor Prozessbe- 
ginn stand fest, dass Kidd die Todesstrafe 
erwartete 


Foto: picture-alliance/Mary Evans 
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Schaluppe Antonio, nach New York, um den 
Earl of Bellomont von seiner Unschuld zu 
überzeugen. Doch wenn Kidd hoffte, durch 
einen Kuhhandel davonzukommen, sollte er 
sich täuschen. 


Schicksal besiegelt 
Die Affäre Kidd hatte sich zwischenzeit- 
lich zu einem veritablen Politskandal 
ausgewachsen. In dieser Situation ge- 
fährdete jedwede Verbindung zu Kidd 
nicht nur Bellomonts Karrie- 
re, sondern auch das politische 
Überleben von dessen Whig- 
Freunden. Und so ließ er ohne zu 
zögern den Mann verhaften, den 
| er einst selbst für das verhängnis- 
volle Unternehmen empfohlen 
hatte. In seinem Bericht an die 
Regierung in London schrieb Bel- 
lomont: 

„Von Anfang an wirkte er al- 
les andere als unschuldig auf 
mich. Ich war gezwungen, die 
Ergreifung Kidds und seiner 
Komplizen sowie die Sicherstel- 
lung ihrer Beute unter größter 
Geheimhaltung ins Werk zu set- 
zen.” Tatsächlich gelang es Bellomont, Kidds 
Anteil an der Beute zu beschlagnahmen. Als 
Gefangener kehrte Kidd nach England zu- 
rück. Ein Jahr lang saß er im berüchtigten 
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Gefängnis von Newgate, während im Hin- 
tergrund Anklagen konstruiert und politi- 
sche Intrigen gesponnen wurden, die sein 
Schicksal besiegelten. Anfang 1701 wurde 


„Ich hielt ihn nur für einen 


Schurken. Jetzt weiß ich, dass er 


auch noch ein Dummkopf ist“ 


Ein Abgeordneter über William Kidd 


Kidd nach Whitehall geführt, um vor den 
Abgeordneten des Unterhauses auszusagen 
- ein einmaliger Vorgang in der Geschichte 
des britischen Parlamentarismus, der deut- 
lich die politische Dimension dieses Falles 
zeigt. 

Doch indem er sich weigerte, den opposi- 
tionellen Tories genügend Material zu geben, 
um ihre Vorwürfe gegen die regierenden 
Whigs zu untermauern, steckte er den Kopf 
noch weiter in die Schlinge. Am 8. Mai 1701 
wurde Kidd vor Gericht gestellt. Er hatte kei- 
ne Chance. Stellvertretend für alle anderen 
Piraten sollte Kidd zur Rechenschaft gezo- 
gen werden. Auf diese Weise wollte die eng- 
lische Regierung gegenüber der Öffentlich- 
keit, der East India Company und dem Groß- 
mogul ihre harte Haltung und ihr 
entschiedenes Durchgreifen gegen Piraten 
demonstrieren. 


Der Prozess dauerte drei Tage und war 
selbstnach damaligen Maßstäben eine Farce. 
Durch Krankheit und die lange Haft war 
Kidd körperlich und geistig zerrüttet und 
kaum in der Lage, sich angemessen zu ver- 
teidigen. Zudem wurde ihm der Zugriff auf 
entlastendes Material verweigert, andere 
Unterlagen hielt man zurück oder sie ver- 
schwanden spurlos. Beispielsweise tauchte 
der französische Pass der Quedah Merchant, 
der Kidds Behauptung, es habe sich beim 
Schiff um eine rechtmäßige Prise gehandelt, 
gestützt hätte, erst 1920 im britischen Staats- 
archiv auf. 


Zum Tode verurteilt 

Auch die erhobenen Anschuldigungen wa- 
ren fragwürdig. So stand unter anderem die 
Kaperung der Quedah Merchant im Mittel- 
punkt des Prozesses, um ein deutliches Sig- 
nal an die East India Company und den 
Großmogul zu senden. Einige Prozessbeob- 
achter bezweifelten, dass das vorgelegte Be- 
weismaterial wirklich für einen Schuld- 
spruch ausreichte. Dennoch wurde Kidd we- 
gen des Mordes an William Moore und fünf 
Fällen von Piraterie zum Tode verurteilt. 
Sechs weitere Männer verurteilte man wegen 
Seeräuberei ebenfalls zum Tode, doch nur ei- 
ner von ihnen wurde hingerichtet. 


Kidd war das klassische Bauernopfer. 


Keiner seiner ehemaligen Gönner verwandte 


sich für ihn, niemand bat den König um eine 


Begnadigung. Dagegen wurde Robert Culli- 


ford, der unter anderem an der Kaperung 


der Fateh Mohammed durch Henry Avery 


teilgenommen hatte und am gleichen Tag 


wie Kidd als Seeräuber zum Tode verurteilt 


worden war, nach einem Jahr amnestiert und 
freigelassen, nachdem er vor Gericht gegen 


andere Piraten ausgesagt hatte. 


Am 23. Mai 1701 wurde William Kidd auf 
dem als „Execution Dock” bekannten Ufer- 
streifen in Wapping bei London gehängt. 
Weil der Strick riss, starb er erst beim zwei- 


ten Versuch. Anders als bei Hinrichtungen 


an Land üblich, blieb sein toter Körper zu- 


nächst hängen. Erst nachdem die Flut der 
Themse dreimal über Kidds sterbliche Über- 
reste hinweggegangen war, nahm man den 
Leichnam vom Galgen ab, bestrich ihn mit 
Teer und hängte ihn zur Abschreckung weit- 


ABSCHRECKENDES BEISPIEL: Nach der 
Exekution blieb der Leichnam noch drei 


Tage hängen 


ige Technik 


hin sichtbar in einem eisernen Käfig am Til- 
bury Point auf. 

Der Erlös aus dem Verkauf seiner persön- 
lichen Besitztümer wurde dem Greenwich 
Hospital zur Verfügung gestellt und diente 
unter anderem zum Erwerb einiger Gebäu- 


Foto: picture-alliance/Leemage de, die heute das National Maritime Muse- 


um beherbergen. Ra 


Die Schiffs- und Bootsklassen der Deutschen Marine, detaillierte 


© andrej pol 


Ein umfassender Überblick. 


80797 München 


GeraMond Verlag GmbH, infa 


Faszination Technik 
7/ GeraMond 


Informationen zu den Marineeinheiten und attraktive Fotos: 


Ulf Kaack 


TYPENATLAS BUNDESWEHR 


Die Schiffe der 


Deutschen Marine 
1990 bis heute 


FA Geramond 


144 Seiten - ca. 250 Abb. 
ISBN 978-3-86245-727-4 
€ [D] 29,99 


Diesen und viele weitere Titel unter 
www.geramond.de oder im Buchhandel 


MODELLBAU 


Nur wenige Kniffe, und die Geschütztürme 
erhalten ein realistisches Aussehen 


Sieht komplizierter aus, als es ist: Die detaillierten 
Antennen lassen sich leicht selbst herstellen 


Ein Bordflugzeug in diesem 
Maßstab so detailliert darzu- 
stellen, ist nicht so einfach 
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Schlachtschiff Dunkerque im Maßstab 1:350 


Le Grand Schlachtschiff 


Einen echten Leckerbissen für Schiffsliebhaber bietet HobbyBoss mit seiner 
Dunkerque. Doch aufgepasst: Um Eigeninitiative wird der Modellbauer nicht 


herumkommen, wenn er Wert auf Authentizität legt 


llons Enfants de la Patrie!“ - Ja, ich habe tat- 
A: die Marseillaise gesungen, als ich 
en Karton mit dem Dunkerque-Kit von 
HobbyBoss öffnete. Der Bausatz ist einer der bes- 
ten, den ich je gebaut habe, die Passgenauigkeit 
isthervorragend. Die Teile für die Aufbauten sind 
meistens in beweglicher Form gegossen (slide 
moulded) und haben schön gravierte Oberflächen- 
Detaillierungen an allen sichtbaren Seiten. Das er- 
spart dem Modellbauer viel langwierige und 
langweilige Spachtel- und Schleifarbeit. 
Wie bei vielen anderen Schiffsbausätzen, stellt 
auch das Erscheinungsbild der Dunkerque einen 
Kompromiss zwischen verschiedenen Zeitpunk- 


ten dar. Denn das Aussehen des Schlachtschiffes 
variierte natürlich im Laufe der Zeit. Wer sich 
also auf ein historisch korrektes Modell festlegen 
will, muss ein wenig recherchieren und einige 
Änderungen vornehmen. 

Normalerweise brauche ich sechs Monate, um 
ein Schlachtschiff im Maßstab 1:350 fertigzustel- 
len. Bei der Dunkerque benötigte ich nur vierein- 
halb. Das zeigt die allgemein hohe Qualität des 
Bausatzes. Was der Modellbauer alles im Detail 
beachten muss, damit der Bau zügig und ohne 
unnötige Schwierigkeiten gelingt, wird in der 
neuesten Ausgabe der Zeitschrift ModellFan aus- 
führlich erläutert. t 


Fertig wirkt die Dunkerque imposant. 
Der Bausatz von HobbyBoss überzeugt 
durch seine Qualität — trotzdem kann 


man noch einiges daran verbessern 


Von Ulf Lundberg 


as macht den Kit 


‚so genial einfach 
q = 


Wie die Vitrine um dieses 
formschöne Schlachtschiff 
reicher wird, erfahren Sie 
in der Zeitschrift Modell- 
Fan 2/2018, die seit dem 
27. Januar 2018 für Sie am 
Kiosk bereitliegt. 


DAS INTERVIEW 


„Ohne das Schiff hätte es nie 
Weltgeschichte gegeben“ 


Im Sinne 
des Vaters 


Wohin steuert das „Internationale Mari- 
time Museum“ in Hamburg? Peter Tamm 
über Ausstellungspläne, die Container- 
schifffahrt und seinen Verlag „Tamm 
Media“ Von Stephan-Thomas Klose 


HANSEATISCH: 
Peter Tamm auf 
der Terrasse 
des Museums- 
restaurants 
„Catch of the 
day“; im Hinter- 
grund Ausstel- 
lungsstücke vor 
der nördlichen 
Außenwand 

Foto: Stephan- 

Thomas Klose 


eit acht Jahren beherbergt der älteste Speicher 

im Hamburger Hafen das „Internationale Ma- 

ritime Museum Hamburg” (IMMH). Es gilt 
als die weltweit größte private Sammlung zur in- 
ternationalen Schifffahrts- und Marinegeschichte. 
Wie kein anderes Seefahrts- und Marinemuseum 
in Deutschland wird das IMMH mit seinem am 
29. Dezember 2016 verstorbenen Gründer Profes- 
sor Peter Tamm in Verbindung gebracht (Schiff- 
Classic 3/2017). Wie wird es nach dem Tod des lei- 
denschaftlichen Sammlers, Mäzens und Museums- 
gründers mit dessen Lebenswerk weitergehen? 
Unser Autor Stephan-Ihomas Klose traf seinen 
Sohn, Peter Tamm jun., der als Stiftungsvorstand 
an die Spitze des Museums getreten ist. 


EINMALIG: Das 2008 eröffnete IMMH erzählt 3. 000 Jahre 
"Seefahrtsgeschichte, mehr als eine Million Menschen haben 


ee den ‚Kalspelcher B bisher besucht = 
s: : Foto: pictures Allan /ekninke MEPHOT/. 0 Ohde 


SCHIFF Classic: 2017 zeigte das IMMH eine 
große deutsch-chinesische Sonderausstel- 
lung: „East Meets West - Maritime Seiden- 
straße im 13. bis 17. Jahrhundert“. Wie war 
es zu dieser Kooperation mit dem „Gung- 
dong Museum“ in Gungzhou gekommen? 

Peter Tamm: Die chinesische Seite ist im 
Kontext 45 Jahre deutsch-chinesische Diplo- 
matie Anfang letzten Jahres an uns herange- 
treten, zu einer Neubelebung der histori- 
schen maritimen Seidenstraße eine Ausstel- 
lung in Hamburg zu zeigen, um so die 
Handels- und Kulturbeziehungen zwischen 
dem 13. und 17. Jahrhundert zu beleuchten. 
Wir wurden gefragt, ob wir uns dieses Pres- 


SCHIFFClassic 2/2018 


tigeprojekt vorstellen könnten, und wir ha- 
ben zugesagt. Im Mai habe ich dann in Pe- 
king in Gegenwart von Außenminister Sig- 
mar Gabriel und der chinesischen Vize- 
premierministerin Liu Yangdong ein ent- 
sprechendes Abkommen unterzeichnet. 


SCHIFFClassic: Dass bei diesem Prestigeprojekt 
für die chinesische Seite ausschließlich das 
Internationale Maritime Museum Hamburg 
infrage kam, spricht für das weltweite Re- 
nommee des Hauses. 

Peter Tamm: Ja, das ist eine großartige Aus- 
zeichnung für uns. Mein Vater träumte im- 
mer von einer gemeinsamen Ausstellung mit 


China. Wir planen auch schon länger für eine 
Ausstellung über Tsingtau. Mein Vater hätte 
sich riesig gefreut, wenn er die Ausstellung 
zur maritimen Seidenstraße noch hätte erle- 
ben können. 


SCHIFFClassic: Nach dem Willen Ihres Vaters, 
der Sie noch im Herbst 2016 in den Stiftungs- 
vorstand der Peter Tamm sen. Stiftung beru- 
fen hat, haben Sie die Leitung des IMMH 
übernommen. Ein schweres Erbe? 

Peter Tamm: Nein, überhaupt nicht. Schiff- 
fahrt und Marinegeschichte sind auch meine 
Interessenschwerpunkte. Ich bin gelernter 
Schifffahrtskaufmann. Es ist eine große Ehre 
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DAS INTERVIEW 


RARITÄTEN: Einer der besonders wertvollen Schätze ist ein Schiffsmodell aus Silber 


für mich, im Credo meines Vaters das fort- 
zuführen, was er gegründet und aufgebaut 
hat. Ich will sein Werk in seinem Sinne erhal- 
ten und ausbauen. Das bereitet mir große 
Freude. 


SCHIFFClassic: Noch ist das IMMH ohne Ih- 
ren Vater nur schwer vorstellbar — vermut- 
lich auch ganz schmerzlich für Sie persön- 
lich. Wie werden Sie seine Arbeit ohne ihn 
fortsetzen? 

Peter Tamm: Das ist eine gute Frage, aber 
sehen Sie: Ich bin in den vergangenen Jahren 
schon mit vielen Dingen von ihm beauftragt 
worden. Ich war bei den Vorstandssitzun- 
gen dabei. Die Aufgaben sind mir also nicht 
völlig unbekannt. Die Übergabe war ein 
schleichender Prozess, den wir vollzogen 
haben. Mein Vater hat sehr viel gefragt in 
den letzten Jahren und viele Themen mit 
mir besprochen. Das heißt, mit vielen mei- 
ner jetzigen Aufgaben bin ich bereits ver- 
traut gewesen. Wichtig ist für mich, seinen 
Geist in diesem Haus zu erhalten und es ge- 
nau so weiterzuführen. 


SCHIFFClassic: Sein Credo war ein Satz, der 
sich mir sehr eingeprägt hat und der auch 
über seiner Todesanzeige in der Frankfurter 
Allgemeinen Zeitung stand: Das Schiff ist der 
Mittelpunkt der Weltgeschichte. Teilen Sie 
diese Einschätzung? 
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Foto: picture-alliance/dpa 


Peter Tamm: Absolut. Ohne das Schiff hätte 
es nie Weltgeschichte gegeben. Auch heute 
ist es nach wie vor so, dass über 90 Prozent 
des weltweiten Warenverkehrs mit dem 
Schiff geleistet werden. Der Satz stimmt also 
nach wie vor, und genau das ist es, was mei- 
nen Vater auch so fasziniert hat, dass das 
Schiff, selbst ein einfaches, das entscheiden- 
de Mittel zum Warenaustausch ist. 


SCHIFFClassic: Das scheint heute aber vielfach 
in Vergessenheit zu geraten, wenn Umwelt- 
aktivisten wie Greenpeace Schiffe als die 
größten Klima- und Umwelt- 
sünder der Gegenwart bezeich- 
nen. Wie reagieren Sie auf diese 
Vorwürfe? 

Peter Tamm: Das Schiff ist nach 
wie vor der umweltfreundlichs- 
te Verkehrsträger überhaupt. 
Wenn wir an die Straße oder die 
Fliegerei denken, so hat es für das bewegte 
Produkt den geringsten Anteil an Verbrauch 
von allen. Das Schiff ist unschlagbar. 

Auch Häfen, Routen und Netze sind im- 
mer weiter ausgebaut worden. Vorurteile 
gibt es zwar immer, aber wir haben hier im 
Museum die Möglichkeit, diese Entwick- 
lung zu dokumentieren und zu zeigen, dass 
die Entwicklung der Schifffahrt stets dem 
Welthandel folgte und dabei immer effizien- 
ter wurde. 


SCHIFFClassic: Sie sind Inhaber und Geschäfts- 
führer der Tamm-Media GmbH, die gleich 
mehrere so renommierte maritime Verlags- 
häuser wie Koehlers Verlagsgesellschaft, 
E. S. Mittler & Sohn oder den Schifffahrt- 
Verlag HANSA vereint. Und Sie führen mit 
Continental Chartering ein Hamburger 
Schiffsmaklerbüro. Bleibt Ihnen da über- 
haupt noch Zeit für das Museum? 

Peter Tamm: Natürlich nehmen die Firmen 
viel Zeit in Anspruch. Aber es ist ja auch 
nicht so, dass ich sie allein betreibe. Hinter 
mir stehen großartige Teams, die einen tollen 
Job machen und dieses Zusammenspiel er- 
möglichen. Die Dinge ergänzen sich auch 
gut. Es passt alles hervorragend zusammen. 
Schade dabei ist eigentlich nur, dass der Tag 
lediglich 24 Stunden hat. Für mich könnte er 
gerne 48 Stunden haben. Also, ich bin fast 
täglich im Museum, auch wenn es nur kurz 
ist. Aber es ist mir wichtig, da zu sein und 
Präsenz zu zeigen. 


SCHIFFClassic: Sie wuchsen vermutlich umge- 
ben von Schiffsmodellen und maritimen Er- 
innerungsstücken auf. Der Weg zu einem 
Beruf mit maritimem Bezug war quasi vor- 
gezeichnet. Aber Sie sind auch selbst zur See 
gefahren. War es für Sie eine Option, wie 
Felix Graf Luckner von zu Hause auszurei- 
ßen, um als Schiffsjunge anzuheuern und 
Abenteuer auf See zu erleben? 

Peter Tamm: Nein, so nicht. Aber ich bin im- 
mer gerne mitgefahren in den Sommerferien 
als Deckhand, also Hand gegen Koje, malen, 
schrubben, saubermachen, um die Arbeit 
auf Containerschiffen kennenzulernen, bei- 
spielsweise auf Routen nach Südamerika 
oder Asien. Und ich bin als Wehrpflichtiger 
bei der Marine auf dem Flugkörperschnell- 
boot Gepard gefahren. Mich hat es gereizt, die 
größten schwimmenden Objekte zu erleben 
und zu erfahren, wie es ist, ein Schiff zu füh- 


„Wir werden Spezialthemen und Aus- 
stellungen kontinuierlich weiterent- 
wickeln, um interessant zu bleiben“ 


Peter Tamm jun. 


ren. Das war für mich immer ein Traum und 
hatte eine große Faszination. Mein Weg war 
daher in gewisser Weise vorgezeichnet, das 
ist richtig. 


SCHIFFClassic: Aber daraus ist nie der Wunsch 
entstanden, richtig zur See zu fahren? 

Peter Tamm: Alle haben mich gewarnt: Sei 
vorsichtig. Die Seefahrt wird sich verändern. 
Und so ist es ja auch gekommen. Die Hafen- 
liegezeiten sind immer kürzer geworden 


und die Seefahrtsromantik früherer Zeiten 
gibt es so nicht mehr. Aber ich habe Segel- 
scheine gemacht und bin früher Starboard 
gesegelt, also Optimist, Laser, Pirat. Leider 
ist heute die Zeit zu kurz, und deshalb segle 
ich nur noch relativ selten. Ein eigenes Se- 
gelboot habe ich auch nicht. 


FFClassic: Sie haben sich dann entschie- 

den, die Verlage Ihres Vaters zu kaufen, und 
übernahmen die Verantwortung für Koeh- 
lers Verlagsgesellschaft und E. S. Mittler & 
Sohn, die zu den ältesten Verlagshäusern 
Deutschlands gehören - mit Schwerpunkten 
bei Schifffahrtsliteratur und Militärge- 
schichte. Mit weiteren Verlagen formten Sie 
daraus dann die Tamm-Mediagruppe. 
Wohin geht die Reise der Verlagsgruppe in 
Zeiten, in denen immer weniger Menschen 
zu Büchern greifen - vor allem zu geschicht- 
lichen Themen? 
Peter Tamm: Sie meinen das große Thema 
Digitalisierung. Wir haben uns beispielswei- 
se mit unseren Monatszeitschriften so aufge- 
stellt, dass wir die Historie, die Daten und 
Information, die wir haben, als digitalen 
Content zur Verfügung stellen. Wir sind da- 
bei, unseren gesamten Content zu digitali- 
sieren, wie bei der HANSA oder beim Mitt- 
ler-Report oder dem Maximilian Verlag mit 
der DVP (Deutsche Verwaltungspraxis). So 
können wir eine große Basis von Informatio- 
nen zur Verfügung stellen, als Archiv und in 
Form von Newslettern. Mit Adhoc-Meldun- 
gen und täglichen Rückmeldungen zum Bei- 
spiel zur Schifffahrt lässt sich damit eine viel 
größere Aktualität erzielen, zusätzlich zu 
den monatlichen Erscheinungsintervallen. 
Wichtig ist aber die Gesamtheit von Print 
und Online. 

Bei den Buchverlagen spüren wir eine 
Renaissance des Buches - vor allem bei Bild- 
bänden. Das ist ein stabiler Markt, den ich 
als sehr gesund bewerte. Und wir haben pro- 
grammatisch beim Fachbuch auch umge- 
steuert, beispielsweise auf Reiseführer, 
Kochbücher, Bildbände und vieles mehr. 


IFFClassic: Im Gegensatz zu den Zahlen 
der Schifffahrt entwickeln sich die Besucher- 
zahlen des IMMH sehr erfreulich. Im Januar 
wurde bereits der Millionste Museumsbesu- 
cher begrüßt und mit 125.000 zahlenden 
Besuchern lag der Zuwachs im Jahr 2016 bei 
16 Prozent. Wie geht es weiter? Welche Ziele 
haben Sie? 

Peter Tamm: Wir werden solche Spezialthe- 
men und Ausstellungen wie die zur Mariti- 
men Seidenstraße kontinuierlich weiterent- 
wickeln, um im Markt immer anziehend und 
interessant zu bleiben. Museumsarbeit be- 
deutet heute nicht nur zurückzublicken, son- 
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NICHT NUR SCHIFFE: Seeleute und Kapitäne, Entdecker und Eroberer - der ehemalige 


Speicher in der Koreastraße 1 lässt keinen maritimen Aspekt aus 


dern auch nach vorne zu schauen. Es geht 
um Digitalisierung und weltweite Vernet- 
zung, um spannend zu sein. 

Wir wissen ja relativ gut, wer unsere Be- 
sucher sind, was sie wollen, warum sie zu 
uns kommen und was sie interessiert. Da 
müssen wir dranbleiben und unsere Er- 
kenntnisse permanent aktualisieren. Mein 
Wunschziel sind 200.000 bis 300.000 jährliche 
Besucher, und ich glaube, dass sich das auch 
erreichen lässt. 


Foto: picture-alliance/dpa 


IFFClassic: Wie steht es mit den jungen Be- 

suchern? Mit Schülern beziehungsweise Stu- 
dierenden? 
Peter Tamm: Das nimmt permanent zu; auch 
das Interesse an der Geschichte und der For- 
schung. Wir haben Schulklassen hier, wir 
richten Themengeburtstage aus und Entde- 
ckerreisen. Wir überlegen uns, wo wir mit 
Schulen kooperieren können, um spezielle 
Ausstellungen zu konzipieren und entspre- 
chend zu planen. 
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DAS INTERVIEW 


m j. GRÜNDER UND renzsituation entsteht. Es ergibt auch keinen 
De | i MAZEN: Prof. Peter Sinn, immer mehr Museen zu gleichen oder 
i Tamm (1928-2016) ähnlichen Themen zu schaffen, die sich dann 

hat sich mit dem gegenseitig kannibalisieren. Damit würde 

Museum einen Le- man einen großen Fehler begehen. Wir sind 

benstraum erfüllt hier das Internationale Maritime Museum 


Foto: pieture-alliance/dpa und sehen ja die deutlich steigenden Besu- 
cherzahlen - auch aus dem Ausland. 


Classic: Welche Themen interessieren 
Sie als Museumsdirektor ganz persönlich am 
meisten? Gibt es ein Lieblingsdeck im Haus? 
Peter Tamm: Das werde ich oft gefragt, aber 
da ich auch selbst Sammler bin, kann ich 
mich in dieser Frage nicht entscheiden. Doch 
ich kann Empfehlungen geben: Eine schöne 
Geschichte hat das erste Modell meines Va- 
ters, die Tamm 1 auf Deck 9. Sehr sehenswert 
ist die Schatzkammer auf Deck 8. Die Kno- 
chen- und Elfenbeinschiffe auf Deck 8 sind 
der Traum des Modellbauers überhaupt. 
Aber ich kann Ihnen eigentlich zu jedem 
Deck Spannendes erzählen. L 
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Classic: Die Stiftung Historische Mu- 
seen Hamburg bereitet die Gründung des 
deutschen Hafenmuseums in Hamburg vor. 
Könnte aus dieser Neugründung eine echte 
Konkurrenz erwachsen? 

Peter Tamm: Das war immer die große 
Angst meines Vaters, weil die Stiftung auch 
die Peking gekauft und hierher gebracht hat. 
Aber wir haben uns mit dem Vorstand der 
Stiftung, Börries von Notz, getroffen, der uns 
versprochen hat, eine klare Abgrenzung zu 
treffen: Das Hafenmuseum zeigt alles bis 
zum Umschlag im Hafen: Wo kommen die 


Güter her? Wie werden sie bis zum Hafen REALIST UND 
transportiert? VISIONÄR: Peter 

Ab dann übernehmen wir mit allem, was Tamm, hier im Ge- 
mit dem Schiff zu tun hat. Wir haben letzt- spräch mit Stephan- 
endlich auch mit dem Hafen zu tun, aber Thomas Klose, 
hier muss man Punkte finden, an denen man verfolgt klare Ziele 
sauber trennen kann, damit keine Konkur- Foto: Annette Falck 


ZUR PERSON Makler, Verleger, Museumsdirektor 


1967 wurde Peter Tamm jun. als jüngstes von fünf Kindern und einziger 
Sohn von Peter Tamm in Berlin geboren. Seine Kindheit und Schulzeit er- 
lebte er in Hamburg. Nach seinem Wehrdienst bei der Marine in Kiel ab- 
solvierte er seine Ausbildung zum Schifffahrtskaufmann bei der Traditi- 
onsreederei Hamburg Süd. Nach Auslandsaufenthalten in London und 
Rio de Janeiro kehrte er nach Hamburg zurück und gründete 1999 den 
Schiffsmakler Continental Chartering, den er zu einem der führenden 
deutschen Anbieter für Containerschiffe ausbaute. Danach stieg er in 
das Verlagsgeschäft ein und formte aus E. S. Mittler & Sohn, Koehlers 
Verlagsgesellschaft und dem Schifffahrtsverlag HANSA die Tamm-Me- 
diengruppe. 2016 wurde Peter Tamm jun. in den Vorstand der Peter 
Tamm sen. Stiftung berufen und mit der Geschäftsführung des Interna- 
tionalen Maritimen Museums Hamburg betraut. 
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GESCHICHTE | Spurensuche 


ARBEITSTIER: Der Gaffelschoner Ama- 
zone auf dem Nord-Ostsee-Kanal. Erst 
in jüngster Zeit ließ sich das spätere 
Schicksal des Motorseglers aufklären 
Foto: Archiv Thomas Förster, Stralsund 
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AMAZON AMAZONE 
LUBECK LUBECK 


Die letzte Fahrt der Amazone 


Zu viel Altpapier 


Am 15. Dezember 1939 sank der Motorsegler Amazone auf der Reise 
von Kopenhagen nach Stettin vor Stubbenkammer. Warum, ergaben erst 
aufwendige Tauchgänge und Recherchen in zeitgenössischen Zeitungen 


Von Dr. Thomas Förster 
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SELTENER BEFUND: 
Vollgesogenes Papier 
wurde dem 1921 gebauten 
Schiff zum Verhängnis 
Foto: Archiv Thomas Förster, Stralsund 


ie erfolgreiche Wracksuche ist mit dem 

Einsatz hoch auflösender Sonargeräte 

verbunden. Mit der Hydroakustik 
wird der Seegrund nach Anomalien abge- 
scannt, die dann in fotografischer Auflösung 
dargestellt werden können. 

Wir sind an Bord des Erprobungsschiffes 
MS Schall für das Dezernat Unterwasser- 
archäologie des Landes Mecklenburg-Vor- 
pommern und geben ein Suchgebiet vor der 
Küste Rügens nördlich Stubbenkammer vor. 
Wir vermuten hier das Wrack des Hambur- 
ger Dampfers Atilla, der in der Nacht vom 
4. zum 5. Januar 1922 in einem schweren 
Nordoststurm unterging. 


Schneller Erfolg 

In Parallelkursen sucht die MS Schall im Be- 
reich der vermuteten Untergangsposition 
den Seegrund ab. Das Sonar gibt Felder mit 
zum Teil hoch aufragenden Steinen und 
Strukturen wieder, bei denen es sich um un- 
terseeische Kreidefelsen handeln könnte. 
Unterbrochen werden diese Formationen 
durch einförmige Sand- und Schlickflächen. 
Der Operator am Sonar braucht ein geübtes 
Auge, um Anomalien oder Ungewöhnlich- 
keiten zu erkennen, die von einem stark zer- 
störten Wrack stammen können. 

Der Erfolg kommt schneller als erwartet, 
denn schon nach etwa einer Stunde taucht 
die schiffsförmige Struktur eines Wracks auf 
dem Monitor auf. Vor- und Achterschiff mit 
Resten von Aufbauten und ein zweigeteilter 
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TECHNISCHE DATEN Motorsegler Amazone 


Herkunftsland 
Werft 
Heimathafen 


Deutschland 
Unbekannt 


1928-1939 Lübeck (Eigner: Paul Lehmann), 1926 Lübeck (Eigner: 


Willi Leo Heinrich Mauermann), 1925 Hamburg (Eigner: John Heins), 
1923 Bremen (Eigner: B. W. Riedemann) 


Unterscheidungssignal 
Eigner 
Kapitän 
Besatzung 
Gebaut 
Material 
Umbauten 


QLHR, ab 1932 DRAZ 


Paul Lehmann, Lemwerder 


Paul Lehmann 


2 Offiziere, 3 Mannschaften 


Bremen, 1921 
Stahl 


Ursprünglich Leichter, 1921 zum 3-Mast-Gaffelschoner bei der A.-G.Weser 


in Bremen, 1925 Ausrüstung mit Explosionsmotor der Reform Motoren- 
fabrik Breslau, 80 PS auf der Travewerft, 1933 Einbau eines neuen 
Explosionsmotors der Firma J. & C. G. Bolinders Stockholm, 120 PS, 
um 1936 die ursprünglichen 3 Masten auf 2 reduziert 


Indienststellung 
Verbleib 


Unbekannt 


Am 15.12.1939 auf der Reise von Kopenhagen nach Stettin 


mit einer Ladung Altpapier vor Stubbenkammer gesunken 


Registertonnen 
Länge 
Breite 

Tiefgang 
Antrieb 
Geschwindigkeit 
Einsatzradius 


154,6 BRT, 138 NRT 
30,32 m 
7,56 m 
2,35 m 


Explosionsmotor der Firma J. & C. G. Bolinders Stockholm, 120 PS 


Unbekannt 
Ost- und Nordsee 


Laderaum ohne Luken sind klar zu erken- 
nen. Ist das die Atilla — oder ein anderes 
Schiff? Die Sonartechniker vermessen das 
30 Meter lange Wrack, das in 18 Meter Tiefe 
liegt. Aufschluss über die Identität kann nur 
ein Tauchgang bringen. 

Bereits ab zehn Meter Tiefe lässt sich der 
Bugbereich mit Winden und Resten der Auf- 


bauten erkennen. Der Rumpf besteht aus 
vernieteten Eisenplatten. In einer der Anker- 
klüsen hängt noch ein Patentanker, während 
vor der anderen Klüse ein Admiralitätsanker 
liegt. Auf dem Vorschiff stehen verschiedene 
noch verschlossene Backskisten und an der 
Backbordseite ist ein Toilettenhäuschen zu 
erkennen. Wenn auch schon etwas eingefal- 
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EIN ZEITZEUGE ERZÄHLT „Wir saufen ab!“ 


Am Vormittag des 14. Dezember 1939 ver- 
ließ die Amazone mit einer Ladung Altpapier 
den Hafen von Kopenhagen mit Bestim- 
mungshafen Stettin. Das Schiff nahm Kurs 
auf zum Norden der Insel Rügen in Richtung 
Kap Arkona. Wegen des starken Seegangs 
wurde ohne Segelsetzung nur mit Maschinen- 
kraft gefahren. Bei der stürmischen See kam 
das Schiff nur langsam mit etwa 3,5 Seemei- 
len in der Stunde vorwärts. Es stampfte in 
der See und schlug dabei oft sehr hart mit 
dem Unterboden auf die Wasseroberfläche 
auf. Trotz des Seegangs nahm das Schiff kei- 
ne bemerkenswerte Menge an Wasser über, 
und die Fahrt verlief an diesem Tage ohne be- 
sondere Vorkommnisse. 

Am Morgen des 15. Dezember 1939 um 
4 Uhr endete meine Wache. Zu diesem Zeit- 
punkt passierten wir das Leuchtfeuer von 
Kap Arkona querab und nahmen Kurs auf die 
Nordostecke der Insel Rügen. Wir beiden 
Jungmänner begaben uns nach Wachende in 
den Mannschaftswohnraum in der Vorpiek 
des Schiffes. Um 7:40 Uhr wurden wir vom 
Jungmann der amtierenden Wache geweckt. 
Wie üblicherweise standen wir nicht sofort 
auf und warteten noch das zweite Wecken 
um 7:45 Uhr ab. Aber unmittelbar nach dem 
ersten Wecken wurden wir vom Jungmann 
aufgefordert, sofort aufzustehen, weil das 
Schiff sinke. Wir glaubten an einen bösen 
Scherz und blieben noch in den Kojen. Dann 
hörten wir einen kräftigen Ruf des Steuer- 
manns: „Sofort aufstehen und an Deck kom- 
men, wir saufen ab!“ In diesem Moment be- 
merkten wir, dass das Schiff Schlagseite hat- 
te, und sprangen blitzschnell aus den Kojen, 
zogen unsere Schuhe an und stürmten an 


Deck. Über das bereits geneigte Vordeck lie- 
fen wir zum Steuerhaus auf dem Achterdeck 
des Schiffes, wo sich schon der Rest der Be- 
satzung befand. 

Um ein in der Ferne vorbeifahrendes Schiff 
auf uns aufmerksam zu machen, gaben wir 
als Notsignale Böllerschüsse ab und ver- 
schossen Leuchtraketen. Da der Schiffsmo- 
tor zu diesem Zeitpunkt noch intakt war, 
nahm der Kapitän direkten Kurs auf die Insel- 
küste, um die Amazone auf den Strand zu 
setzen. Plötzlich bäumte sich die Amazone 
auf und sank senkrecht in die Tiefe. Nur das 
Heck, auf dem sich die gesamte Besatzung 
befand, ragte noch zirka drei Meter aus dem 
Wasser. Das sich nähernde Rettungsschiff, 
jetzt erkennbar als ein schwarzes Torpedo- 
boot der deutschen Kriegsmarine, war mitt- 
lerweile am Unfallort angekommen. Über 
Lautsprecher rief uns der Kommandant des 
Kriegsschiffes nach Seemannsart zu: „Darf 
ich Ihnen ein Rettungsboot schicken und Sie 
übernehmen?“ Kapitän Lehmann antwortete 
höflich: „Ja, bitte sehr, wenn es Ihnen nichts 
ausmacht.“ Daraufhin setzte das Kriegsschiff 
ein Rettungsboot zu Wasser, das sich dem 
aus der See ragenden Heck der Amazone bis 
auf Sprungnähe näherte. Die Besatzung 
sprang dann einzeln in das Rettungsboot. Da- 
bei reichte ich noch dem Kapitän das Tage- 
buch zu. Das Rettungsboot brachte uns dann 
trockenen Fußes an Bord des Kriegsschiffes. 
Kurz nachdem wir das Kriegsschiff betreten 
hatten und zur sinkenden Amazone zurück- 
schauten, ruckte die Amazone auf und ver- 
sank vollständig in den Fluten. 


Bericht des Jungmannes Theodor Janeczek 
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SPANNENDER AUGENBLICK: 
Taucher beginnen mit den Unter- 
suchungen am Wrack 

Foto: Stefan Baehr, Kassel 


len, so ist zwischen Muscheln und Schlick 
das helle Weiß des Beckens auszumachen. 
In den Aufbauten schimmern Tassen und 
Teller aus dem Schlick. Langsam lassen sich 
die Taucher in den dunklen Laderaum sin- 
ken. Zu erkennen sind im Schlick Reste von 


(FAST) WIE EIN 
KRIMINALFALL 


Umfangreiche Untersuchungen des 
Wracks und zeitgenössische Zeitungs- 
berichte bestätigen, dass es sich bei dem 
Fund um die Amazone handelt. Erst die- 
ses Zusammenspiel bringt ein Ergebnis 


zahlreichen Pappschachteln und ausgefrans- 
te Papierbündel. Allerdings ist keine Spur 
von Eisendraht zu sehen, die der Dampfer 
Atilla geladen hatte. 


Neuer Befund 

Bei dem Wrack kann es sich also nicht um 
den gesuchten Hamburger Dampfer han- 
deln — es müssen die Reste eines anderen 
Schiffes sein. Im hinteren Teil des Laderaums 
ist durch die korrodierte Wand eines Schotts 
die Maschine zu erkennen. Trotz der Dun- 
kelheit lassen sich zwei Zylinder verifizie- 
ren, die zu einem Glühkopfmotor gehören. 
Auch deutet der Stumpf eines Mastes auf ei- 


Um Teile 
nicht zu beschädigen, sind Ru- 
he und Sorgfalt nötig 

Foto: Stefan Baehr, Kassel 


ne mögliche Besegelung hin. Das 
ursprünglich holzverkleidete Ach- | 
terschiff ist stark zerfallen. Aller- 
dings muss das Schiff in großer Eile 
verlassen worden sein. Auf dem 
Achterschiff sind Reste eines Fern- 
glases, das Log zur Geschwindig- 
keitsmessung und ein Kompass zu 
sehen, auf den nautischen Geräten 
stehen die Herstellernamen - wich- 
tige Teile zur Datierung und Identi- 
fizierung. 

Prüfdaten auf den Gläsern der 
Positionsleuchten vom 3. Dezember 
1927 geben erste Hinweise zur Zeit- 
stellung. Recherchen in der Stral- 
sundischen Zeitung führen uns weiter. In der 
Ausgabe vom 16./17. Dezember 1939 heißt 
es: „Auf der Fahrt nach Stettin wurde in der 
Nacht zum Freitag der deutsche Zweimast- 
schoner Amazone auf See leck und füllte sich 
mit Wasser (...).” 

Untersuchungen des Wracks und die Be- 
richte vervollständigen das Bild: Die Amazo- 
ne war auf der Reise von Kopenhagen nach 
Stettin und sank am 15. Dezember 1939 
nördlich Stubbenkammer. Das Schiff hatte 
Altpapier an Bord. In den Kartons war ein 
Archiv der dänischen Firma Ronne & Ther- 
chilsens Eftf. mit Sitz in der Amaliegade 26 
in der Nähe des königlichen Schlosses Ama- 
lienborg in Kopenhagen. Diese Firma kaufte 
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weltweit, vorwiegend aber in Großbritan- 
nien, den Vereinigten Staaten und Argenti- 
nien, Leder auf, das zu Schuhen weiterver- 
arbeitet wurde. 

Auch die Nautischen Mitteilungen für See- 
fahrer sind aufschlussreich. Nach dortigen 
Mitteilungen waren am 23. Dezember 1939 
noch die Masten über Wasser sichtbar, und 
am 26. August 1941 hieß es, dass das Wrack 
größtenteils beseitigt sei und 15 Meter Was- 
ser über den Schiffsresten lägen. Die Beseiti- 
gung des Wracks deckt sich allerdings nicht 
mit den Beobachtungen der ersten Tauch- 
gänge. Vermutlich ist mit „beseitigt“ ge- 
meint, dass die aufragenden Teile und die 
Masten abgesägt wurden, was mit den Er- 


Funde, unter 
anderem Steuerrad und Kompass, 
die genauso wie die Ladung Auf- 
schluss über die Identität des 
Schiffes geben Foto: Thomas Förster 


gebnissen der Tauchuntersuchun- 
gen übereinstimmen würde. 

In der Folgezeit berichteten die 
Medien mehrfach über den Fall, 
woraufhin sich der ehemalige Jung- 

" mann Theodor Janeczek meldete, 
| der den Untergang der Amazone 
miterlebt hatte (siehe Kasten auf 
Seite 64). Danach ist eine vollstän- 
dige Rekonstruktion möglich. Die 
Amazone lief einige Zeit vor ihrem 
Untergang im schwedischen Schä- 
rengebiet auf felsigen Grund auf. 
Vermutlich kam es dabei auch zu ei- 
ner Beschädigung des genieteten 
Rumpfes, der aber noch dicht blieb. 


Rekonstruktion möglich 


Auf der Strecke von Kap Arkona zur Küste 
von Stubbenkammer muss sich ein Leck ge- 
bildet haben. Da das Schiff zum Maschinen- 


raum und zum Vorschiff über jeweils ein 
Schott verfügte, blieben diese Bereiche tro- 
cken und die Maschine funktionstüchtig. Die 
Papierladung wurde dem Schiff dabei in 
zweierlei Hinsicht zum Verhängnis: Zum ei- 
nen machte das mit Wasser vollgesogene Pa- 
pier ein Auspumpen des Laderaums unmög- 
lich, zum anderen schwammen Papierballen 
auf und zerstörten die Luken, sodass noch 
mehr Wasser in das Schiff eindringen konnte 
und es zum Sinken brachte. Rr 
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Wasserstraße der Ewigkeit 


erneut zu verbinden 


ie Mamelucken-Herrschaft in Ägypten 
D- beseitigt und das Nildelta in fran- 

zösischer Hand, als Napoleon Bona- 
parte Weihnachten 1798 mit einigen Gelehr- 
ten unter dem Schutz von 300 ausgewählten 
Soldaten einen Abstecher zum Roten Meer 
machte. Ziel der Expedition war die Hafen- 
stadt Suez. Dort sollten sich Überreste jenes 
sagenhaften Kanals befinden, der von Pharao 
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Sethos I. im 13. Jahrhundert v. Chr. angelegt 
worden war, um das Mittelmeer mit dem Ro- 
ten Meer zu verbinden. Bonaparte wurde 
schnell fündig. 

Am 30. Dezember 1798 entdeckte der 
Korse bei einem Erkundungsritt etwa einen 
Kilometer entfernt von Suez die völlig ver- 
sandete Trasse des Kanals der Pharaonen. 
Napoleon erkannte sofort die Möglichkeit, 


ys NN 


Schon die Pharaonen bauten einen Kanal vom Mittelmeer zum Roten Meer. Doch 
die Wasserstraße versandete immer wieder. Erst dem Franzosen Ferdinand de Lesseps 
gelang im 19. Jahrhundert, beide Meere mit einem Durchstich der Landenge von Suez 


Von Alain Felkel 


die ein Wiederaufleben der alten Wasser- 
straße bot: die britische Seeherrschaft im In- 
dischen Ozean zu gefährden. 


Napoleons Chance 

Aus diesem Grund erteilte er Oberingenieur 
Jacques-Marie Le Père den Auftrag, die alte 
Kanaltrasse zu vermessen und Entwürfe für 
einen Neubau der Wasserstraße auszuarbei- 


ten. Le Père vermaß die alte Kanalstrecke 
und kam zu einem ernüchternden Ergebnis: 
Der Wasserspiegel des Roten Meers lag zirka 
zehn Meter höher als der des Mittelmeeres. 
Wenn ein Kanal gebaut werden sollte, so 
nur unter aufwendiger Konstruktion von 
Schleusen, um den Höhenunterschied zwi- 
schen beiden Meeren auszugleichen. Den- 
noch blieb auch in der Folgezeit das öffentli- 
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che Interesse an einem Durchstich vom Mit- 
telmeer zum Roten Meer ungebrochen. Als 
der Ingenieur Paul-Adrien Bourdaloue 1847 
im Auftrag der Societe d’Etudes du Canal de 
Suez neue Messungen vornahm, stellte sich 
heraus, dass Le Père ein schwerwiegender 
Messfehler unterlaufen war. 

Wie Bourdaloue herausfand, erwies sich 
der Höhenunterschied zwischen Mittelmeer 


ENDLICH FERTIG: Nach zehnjähriger Bau- 
zeit begannen am 17. November 1869 die 
dreitägigen Eröffnungsfeierlichkeiten, zu 
denen viel Prominenz aus Politik, Wirtschaft 
und Kultur geladen war 

Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


und Rotem Meer als so geringfügig, dass 
sich ein Kanalbau lohnte. Die neue Erkennt- 
nis elektrisierte den französischen Diploma- 
ten Ferdinand de Lesseps. 

De Lesseps war in den 1830er-Jahren fran- 
zösischer Konsul in Kairo und anschließend 
Generalkonsul in Alexandria gewesen und 
seit Jahren besessen von dem Kanalprojekt. 
1854 erwarb er vom ägyptischen Vizekönig 
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Mohammed Said die erste Konzession, be- 
vor er das Bauprojekt öffentlich ausschreiben 
ließ. Nachdem mehrere Baugutachten einge- 
gangen waren, entschied sich Lesseps für die 
Entwürfe des österreichischen Bergbauinge- 
nieurs Alois Negrelli. 

Negrellis Plan sah vor, die Landenge von 
Suez unter Einschluss des großen und klei- 
nen Bittersees sowie des Timsasees zu durch- 
stechen und dann die kürzeste Strecke zum 


Roten Meer zu nehmen. Sein Kanal sollte 
schleusenlos sein. Der Plan überzeugte, jetzt 
musste das Projekt finanziert werden. Hier- 


HISTORISCHE ANLÄUFE Kanal der Pharaonen 


Pharao Sethos I. ordnete als erster Herrscher 
Ägyptens im 13. Jahrhundert v. Chr. Aushe- 
bungungen an, die vom östlichen Nilarm über 
Wadi Tomi zum Roten Meer führten. Wenige 
Jahrhunderte später war der Durchstich jedoch 
wieder versandet und vergessen. Nach Hero- 
dot nahm erst Pharao Necho den Kanalbau 
wieder auf. Auch vom persischen Großkönig 
Darius |. (522-485 v. Chr.) ist eine Stele erhal- 
ten, nach der er eine Wasserstraße zwischen 
Nil und Rotem Meer anlegen ließ. Doch erst 
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die Ptolemäer schufen einen Kanal, der noch 
für die römische Schifffahrt des frühen römi- 
schen Kaiserreiches nach Indien, Südkorea 
Arabien und Ostafrika von großer Bedeutung 
war. Bald darauf verfiel er. Im 7. Jahrhundert 
kam es unter arabischem Einfluss zu einem 
weiteren Versuch, Mittelmeer und Rotes Meer 
durch eine künstliche Wasserstraße miteinan- 
der zu verbinden. 767 wurde der ausgehobene 
Graben auf Weisung des Kalifen Mansur je- 
doch wieder zugeschüttet. 


zu schnürte Lesseps ein Paket von 400.000 
Aktien, von denen allein in Frankreich in- 
nerhalb weniger Wochen 207.000 meist an 
Kleinaktionäre verkauft wurden. 

Trotz dieses Erfolges fehlte aber noch die 
Hälfte des benötigten Kapitals. Das Ausland 
zeigte kaum Interesse, was am Widerstand 
Großbritanniens lag. Der britische Premier 
Lord Palmerston sah in dem Kanalprojekt ei- 
ne ernsthafte Gefahr für die britische Herr- 
schaft und bekämpfte es, wo er konnte. 


Finanzierungsfrage 

Als Lesseps anlässlich einer Projektpräsen- 
tation Palmerstons ablehnende Haltung hin- 
terfragte, erläuterte dieser dem Franzosen 
seinen Standpunkt: „Ich zögere nicht zu er- 
klären, welche Befürchtungen ich hege. Sie 
bestehen in erster Linie in der Sorge, miter- 
leben zu müssen, dass die Handels- und See- 


= verbindungen Großbritanniens durch den 


Bau einer neuen Route, die allen seefahren- 


den Nationen offenstehen soll, aufgehoben 


werden könnten. Ein Kanal durch die Meer- 
enge würde uns der Vorteile berauben, die 
wir gegenwärtig besitzen.“ 

== Lesseps sah sich jeglicher Illusion einer 
itwirkung Großbritanniens am Kanalpro- 
jekt beraubt. Wie es schien, kam die Finan- 


-——- zierung des Kanalbaus nicht zustande. Aber 


er gab nicht auf, griff zum letzten Mittel und 


——appellierte an die Großmut des ägyptischen 


Vizekönigs. Mohammed Said ließ sich über- 
zeugen und kaufte nicht nur 100.000 Antei- 
le, sondern übernahm zusätzlich die Garan- 


NAHM WITTE- 
RUNG AUF: Zwar 
scheiterten Napo- 
leons Ingenieure, 
aber der Korse 
hatte den Wert 
einer Verbindung 
zwischen Mittel- 
meer und Rotem 
Meer erfasst: die 
britische See- 
herrschaft im 
Indischen Ozean 
zu gefährden 

Foto: Interfoto/ 
Sammlung Rauch 


SELTENHEITSWERT: Eines der wenigen Fotos, welche 
die bisweilen noch archaische Arbeitsweise beim Bau 
Foto: Interfoto/ Sammlung Rauch 


des Kanals dokumentieren 


tie für jene 85.000 Aktien, die Lesseps ur- 

sprünglich für das Ausland freigegeben 

hatte. Nun konnte das Bauvorhaben ange- 

gangen werden. Am 25. April 1859 tat 
Lesseps in Port Said feierlich den ersten 
Spatenstich. 


UNFREIWILLIGE HILFE: Durch 
die Strafzahlung von 84 Millionen 
Franc des vertragsbrüchigen 
Khediven Ismail Pascha konnten 
modernste Maschinen und Bag- 
ger angeschafft werden 

Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


ERFOLG UND MISSERFOLG: 
Dem französischen Diplo- 
maten und Unternehmer 
Ferdinand de Lesseps (1805- 
1894) gelang der Suez-Kanal 
bravourös, nicht aber der 
Panama-Kanal 
Foto: Interfoto/ Sammlung Rauch 
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Der Bau des Suezkanals hatte begonnen. 
Der Kanaldurchstich stellte die Suezkanal- 
Gesellschaft von Anfang an vor ungeahnte 
logistische Probleme. Holz und Stahl muss- 
ten aus Europa importiert werden. Außer- 
dem gab es in Ägypten kaum Maschinen 
und Bagger, um ein derartiges Bauvorhaben 
zu bewältigen. Aus diesem Grund wurde 
der Aushub anfangs fast nur manuell von 
25.000 Arbeitern vorangetrieben. 


Harte Arbeitsbedingungen 
Die Lage besserte sich erst 1864, als die Suez- 
kanalgesellschaft den neuen Khediven Is- 
mail Pascha wegen eines Vertragsbruches — 
der Vizekönig hatte im Vorjahr auf britischen 
Druck hin die Bauarbeiten für mehrere Mo- 
nate einstellen lassen — belangte und dieser 
eine Strafzahlung in Höhe von 84 Millionen 
Francs an die Kanalgesellschaft leisten muss- 
te. Dieses Geld investierte Lesseps in Ma- 
schinen und modernste Bagger, sodass die 
Bauarbeiten bald große Fortschritte mach- 
ten. Nichtsdestotrotz blieb die Lage der 
\ Arbeiter katastrophal. Tausende von ih- 
\ nen starben durch Unfälle bei den Bau- 
arbeiten oder an der Cholera. Doch das 
Unvorstellbare gelang. Kilometer um 
Kilometer fraßen sich Bagger, Schaufeln 
und Arbeiterhände durch den Isthmus, 
bis sie Suez erreichten. 

Am 15. August 1869 war der Kanal 
fertiggestellt. Mit pathetischen Worten 
vollführte Lesseps den letzten Spatenstich: 
„Vor 35 Jahrhunderten haben sich die Was- 
ser des Roten Meeres auf Moses Befehl zu- 
rückgezogen. Heute kehren sie auf Befehl 
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REGER VERKEHR: Ende der 1880er- 
Jahre nutzten jährlich etwa 3.000 
Schiffe den Kanal, der von einem an- 
fangs defizitären Geschäft zu einer 
wirtschaftlichen Größe heranwuchs 
Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


des Vizekönigs von Ägypten in ihr Bett zu- 
rück.” Drei Monate später wurde der rund 
163 Kilometer lange Suezkanal am 17. No- 
vember 1869 im Beisein von Frankreichs Kai- 
serin Eugénie und Kaiser Franz-Josef von 
Österreich-Ungarn in einer pompösen Feier 
dem Schiffsverkehr übergeben. 


Staatsbankrott? 

Zu diesem Zeitpunkt beliefen sich die Bau- 
kosten auf über vier Millionen Francs. Nur 
sechs Jahre später stand Ägypten vor dem 


Staatsbankrott. Die Verschuldung des Lan- 
des hatte die astronomische Summe von 
100 Millionen Pfund erreicht. In seiner Not 
sah Ismail Pascha nur eine Chance: den Ver- 
kauf seines umfangreichen Aktienpaketes. 
Obwohl er sich zuerst an Frankreich wandte, 
machte Großbritannien das Geschäft, wasan 


TECHNISCHE DETAILS Schleusenloser Kanal 


Der Suezkanal ist ein schleusenloser 


INTERNATIONAL: 


sogenannter Niveaukanal, der auf 
gleichem Wasserniveau Mittelmeer 


Von Beginn an 
durfte der Suez- 


und Rotes Meer verbindet. Die Fahr- 
rinne zwischen Port Said im Norden 
und Suez im Süden ist 163 Kilometer 
lang, die Spielbreite beträgt bis 143 
Meter, die Sohlenbreite 45-100 Me- 
ter, die Wassertiefe beträgt heute 
24 Meter. Die Fahrt durch den Suez- 
kanal verkürzt gegenüber dem See- 
weg um das Kap der Guten Hoffnung <- 
die Distanzen von Nordeuropa nach 
dem fernen Osten um 45 Prozent, 
nach Indien um 14 Prozent und nach 
Ostafrika sogar um über 50 Prozent. 


Kanal von allen 
Schiffen aller 
Nationen zu glei- 
chen Bedingun- 
gen durchfahren 
werden, nur für 
Kriegsschiffe 
galten und gel- 
ten gewisse Ein- 
schränkungen 
Foto: Interfoto/ 
Sammlung Rauch 
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GESPERRT: Israelische Truppen 
stießen während des Sechstage- 
krieges am 9. Juni 1967 wieder 
bis zum Kanal vor und besetzten 
das Ostufer Foto: Interfoto/Brown 


der Findigkeit des britischen Premiers Ben- 
jamin Disraeli lag. 

Disraeli erstand das Aktienpaket, indem 
er Baron Lionel de Rothschild die britische 
Krone als Sicherheit für einen Kredit in Hö- 
he von vier Millionen Pfund anbot. Roth- 
schild akzeptierte. Damit war der Deal per- 
fekt. Von nun an war Großbritannien nicht 
nur Mehrheitseigner des Suezkanals, son- 
dern auch die dominierende Großmacht in 
Ägypten. Daran änderten auch die infolge 
der ägyptischen Staatsverschuldung ausbre- 
chenden politischen Wirren in Ägypten 
nichts mehr. 


Neutrale Zone 

Als Großbritannien mit Billigung des osma- 
nischen Sultans 1882 Ägypten auch militä- 
risch besetzte, hielt das Empire den Schlüssel 
zum Fernosthandel endgültig in den Hän- 
den. Am 19. Oktober 1888 wurde der Suez- 
kanal durch die Konvention von Konstanti- 
nopel zur neutralen Zone erklärt. Von die- 
sem Zeitpunkt an durften Handels- sowie 
Kriegsschiffe aller Nationen den Kanal ge- 
gen Gebühren befahren, bis der ägyptische 
Staatschef Gamad Abd el Nasser 1956 den 
Suezkanal verstaatlichte, was Franzosen und 
Engländer mit einer Militärintervention be- 
antworteten, der sich Israel anschloss. Zum 
ersten Mal in seiner Geschichte wurde der 


RICHTUNG ZUKUNFT: Das Kreuzfahrtschiff Norwegian Star an der El-Ferdan-Brücke; Erweite- 
rung und Vertiefung sind abgeschlossen, zwei Tunnelröhren konnten im Dezember 2017 frei- 
gegeben werden 


Suezkanal zum Kriegsschauplatz. Aber Nas- 
ser überstand die Gefahr dank der Inter- 
vention der UN, besonders der USA und 
der Sowjetunion. Obwohl militärisch erfolg- 
reich, mussten Großbritannien, Frankreich 
und Israel Ägypten die Kontrolle über den 
Suezkanal überlassen. 

In den 60er- und 70er-Jahren spielte der 
Suezkanal immer wieder eine wichtige Rolle 
in den Konflikten zwischen Israel und Ägyp- 
ten. Im Sechstagekrieg von 1967 wurde er 
geschlossen, nachdem mehrere Schiffe ver- 
senkt worden waren und somit die Fahrrin- 
ne blockierten. Doch die beiden Kriege von 
1956 und 1967 waren nur ein Vorspiel des- 
sen, was folgen sollte. 


Kriegsschauplatz 

Am 14. Oktober 1973 - dem Tage des jüdi- 
schen Versöhnungsfestes Jom Kippur - über- 
querten 10.000 ägyptische Soldaten nach ei- 
nem Feuerüberfall auf die israelischen Stel- 
lungen am Kanalufer auf Pontonbrücken 
den Suezkanal und stießen tief in den Sinai 
vor. Gleichzeitig griff Syrien Israel auf den 
Golanhöhen an. Nach anfänglichen Nieder- 
lagen gelang es den Israelis, das Blatt doch 
noch zu wenden und selbst über den Suez- 
kanal vorzustoßen. 

Der Siegeslauf Israels fand jedoch ein En- 
de, als die USA und die Sowjetunion diplo- 
matisch intervenierten und einen Waffen- 
stillstand erzwangen, der den Zustand vor 
Kriegsausbruch wiederherstellte. Infolge der 
Friedensverhandlungen kam es am 5. Juni 
1975 zur Wiedereröffnung des Suezkanals, 
wobei die Wracks der Schiffe, die man im 
Sechstagekrieg versenkt hatte, geborgen 
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Foto: picture-alliance/dpa 


wurden. 1979 konnten sich die Israelis im 
Friedensvertrag mit Ägypten die uneinge- 
schränkte Nutzung des Suezkanals sichern. 

Abgesehen von Kriegsbeschädigungen 
wurde die Funktionstüchtigkeit des Suezka- 
nals immer wieder von neuartigen Entwick- 
lungen im Schiffstransport infrage gestellt. 
Containerschiffe, Riesentanker und Bulkcar- 
rier wiesen ab den 80er-Jahren wesentlich 
mehr Verdrängung und Tiefgang auf. Die 
Schiffe wurden immer größer, was eine stete 
Vertiefung und Verbreiterung der alten Fahr- 
rinne erforderte. 

Die ägyptische Regierung zollte diesen 
Veränderungen Rechnung und vertiefte den 
Kanal im Jahr 2010 auf 24 Meter, sodass er 
auch für Supertanker passierbar wurde. 
Dennoch blieb ein gravierendes Problem be- 
stehen: Seit Beginn seiner Existenz hatte der 
Suezkanal nur eine Fahrrinne. Dies führte 
dazu, dass der Kanal nur jeweils in einer 
Richtung befahrbar war und die ihn durch- 
kreuzenden Schiffe auf dem Timsasee viele 
Stunden auf die Freigabe der Durchfahrt 
warten mussten. Aus diesem Grund begann 
man 2015 mit dem Bau einer zweiten Fahr- 
rinne, die 2016 für den öffentlichen Fracht- 
verkehr freigegeben wurde. 

Seitdem ist der Suezkanal auf 115 seiner 
193 Kilometer in beide Richtungen befahr- 
bar, wodurch sich die Durchfahrtzeit von 
18 auf elf Stunden verkürzte, was die Reede- 
reien sofort nutzten. Im Jahr 2016 durchquer- 
ten rund 16.800 Schiffe den Suezkanal, wo- 
mit er immer noch eine der befahrensten 
Wasserstraßen der Welt ist. Kein Wunder - 
immerhin verkürzt die Wasserstraße den 
Weg nach Asien um 8.000 Kilometer. L 


| Kurs Atlantik 
| Die deutsche U-Boot-Entwicklung bis 
| 1945. Eberhard Möller 
Dr.-Ing. Eberhard Möller, bei Kriegsende 
Leitender Ingenieur eines U-Bootes vom 
| Typ XXI und später Vorstandsmitglied der 
Deutschen Gesellschaft für Schiffahrts- 
und Marinegeschichte e.V., stellt in dieser kritischen Dokumen- 
tation die technische Entwicklung im deutschen U-Boot-Bau 
und seines Umfelds der britischen, amerikanischen und sowje- 
tischen Konkurrenz gegenüber. HC, 24 x 22 cm, 286 S., zahlr. 
s/w-Fotos, Illustrationen und Skizzen 19,95 EURO 
« A. Szewczyk « W. Trojca 
«Z. Kolacha E 
MAEAGON. FLUGZEUGTRAGER der 
r ESSEX-KLASSE 1943-1945. 
Technik und Einsatzgeschichte 
Schiffe und die auf ihnen sta- 
7 tionierten Flugzeuge in allen 
| Details: Hellcat, Corsair, Dauntless, 
Helldiver und Avenger. HC, 552 S., da- 
von 132 in Farbe, 465 Fotos, 99 Tafeln, 
175 techn. Zeichnungen, 430 2D- und 
3D-Farbprofiles, 95 Karten, + Mapbook, Pb., 72 Farbseiten, 2 
Poster in B2 mit techn. Zeichnungen, 3 Poster in B2 mit 
Farbprofilen und Karten 99,00 EURO 
Ubootwaffe 1914-1918 
GTrojca. 128 Seiten mit 129 s/w- und 2 Farb- 
Fotos! 1 Karte, 254 Zeichnungen und 9 Farb- 
profiles . 13 Tabellen mit allen U-Booten des 1. 
Weltkrieges. 29,80 EURO 
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Land-Wassar-Schlepper 


LWS Land-Wasser-Schlepper 

W. Trojca, M. Jaugitz. 128 S., 112 sw-Fotos, 1 
Farbfoto, 38 Farbprofiles, 18 s/w- und 1 Farb-3- 
D-Zeichnungen, 32 Maßstabsz., 2 Tabellen, 8 Kar- 
ten, 5 Farbabb., Großf. HC. 39,95 EURO 


Landungspioniere im Einsatz 1939 - 1945 

W. Trojca. Leichte und schwere Sturmboote, Landungsboote 
und Amphibienfahrzeuge, Fähren und Pionierbrücken verschie- 
denster Bauart — Transportfahrzeuge und hochbewegliche Waf- 
fenträger. 604 Originalfotos aus dem 2. Weltkrieg! Tabellen mit 
techn. Daten. 262 S., Hc, A4 39,80 EURO 


Scharnhorst 

Waldemar Trojca. Planung und Entstehung 
mit zahlr. Rißzeichnungen vom Aufbau des 
Schlachtschiffes mit techn. Gerät. Einsatz- 
geschichte: zahlr. Originalfotos und Opera- 
tions- und Gefechtspläne, ihre Kommandan- 
ten. 134 S., 102 s/w-Fotos, 23 maßstabsge- 
treue Rißzeichnungen, 4 Lageskizzen, 33 far- 
bige Detailzeichnungen, 29,90 EURO 


Sonderangebote aus dem Biblio-Verlag - mit leichten Mängeln 
Die Ritterkreuzträger der Deutschen Wehrmacht 1939-1945: 
Gesamtverzeichnis sämtlicher Ritterkreuzträger, gegliedert nach 
Waffengattungen. Jeder Ritterkreuzträger mit militärischem Le- 
benslauf, Verleihungsvorschlag. Großf., Kunstdruck, Ln. mit 
Goldpr. Manfred Dörr - Solange Vorrat mit leichten Mängeln 
Dörr Die Ritterkreuzträger der U-Boot-Waffe 
Band 1: A-J (Achilles, Albrecht Adolf Konrad - Johannsen, Hans 
Dietrich). 369 S. 225 Abb. statt € 849 jetzt 45,00 € 
Band 2: K-Z (Kaeding, Walter Willi Fritz - Zürn, Otto Erich). 
412 S., 3 Anl., 583 Abb. statt € 84,98 jetzt 45,00 € 
Dörr Die Ritterkreuzträger Überwasserstreitkräfte Kriegsmarine 
Band 1: A-K. 444 S. 621 Abb. statt € 8498 jetzt 45,00 € 
Band 2: L-Z. (Lange, Lehmann - Yamamoto, Zymalkowski) 
476 S. 848 Abb. statt € 8498 jetzt 45,00 € 


Das deutsche 
Seelotsenwesen 
S ae] Von den Ursprüngen bis in die heutige Zeit 
va varzsca | 4718182H 27.5821, 0x3 A cm 
ee statt 58-60 EURO nur 19,99 EURO 


aa ==] Unterrichtstafeln für Geschützkunde - 

Vmerihumfhn Band 1: Seeziel. Zusammengestellt bei 1. Abt.der 
ka Schiffsartillerieschule/Nachdruck Ausgabe 1942. 
Cas HC, 516 S., 258 Tafeln, 12 Abb., Vorwort Wolf- 

2 gang Fleischer 61,40 EURO 


5] Ilmensee, 1942 
Die Wehrmacht gegen die Rote Armee 
f González/Sagarra. 80 S., HC, A4, 400 teils farbi- 
y | ge Fotos, 3 Landkarten, 20 soldatische Lebensläu- 
Gi HE) fe Beteiligter 24,90 EURO 


Krieg in Indochina - Die Schlacht von Dien Bien Phu 
64 S., HC, Großf., 160 teils farb. Fotos, 4 Karten 14,90 EURO 


VDM Heinz Nickel 


Kasernenstr. 6-10, 66482 Zweibrücken 
Tel.: 06332-72710, FAX: 06332-72730 


E-Mail: heinz.nickel@vdmedien.de 


www.VDMedien24.de 


GESCHICHTE | Faszination Schiff 


MALERISCHE KULISSE: Die Ariadne 
in Venedig. Am Ende scheiterte je- 
doch der Versuch von HAPAG, die 
Passagierfahrt als Kerngeschäft zu 
betreiben Foto: Hapag-Lloyd AG, Hamburg 


wywo“ 


+ 


KERR 
MASTS ER EEN ENN Gi Aiii TEIETETE 
SEENA EEREN S ERR ERR CP ORAA To Bi 


pas Sat 


Timm... ,, w 


Wiedergeburt der Kreuzfahrt 


Tochter des 
"Sonnengottes 


Mit der Ariadne startete die HAPAG Ende der 1950er-Jahre durch, 
doch die Kosten waren so hoch, dass selbst zahlungskräftige Kund- 
schaft dauerhaft ausblieb. 1960 begann eine wahre Odyssee des 
Luxusliners, der viel versprochen und wenig gehalten hat Von Ingo Thiel 
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ereits der Start war mit Schwierigkeiten 
B+-- 50 Stunden lang lag un- 

durchdringlicher Nebel über Hamburg 
und der Elbe, der die geplante Jungfernfahrt 
der Ariadne am 1. Februar 1958 verzögerte. 
Und während die ersten Passagiere an Bord 
sich mit dem Schiff vertraut machten, verlie- 
ßen einige Besatzungsmitglieder das frisch 
renovierte und unter neuem Namen in Dienst 
gestellte Schiff bereits wieder - ihnen soll das 
Essen nicht zugesagt haben. 

Der Neuaufbau der Passagierschifffahrt 
war nach dem Zweiten Weltkrieg kein leich- 
tes Unterfangen. Zum einen gab es für die 
deutschen Reedereien strikte Tonnagebe- 
schränkungen durch die alliierten Sieger- 
mächte, zum anderen wurden Schiffe drin- 
gend für den Materialtransport benötigt. Der 
Wiederaufbau vollzog sich nur langsam und 
in kleinen Schritten. Erst 1947 nahm die 
HAPAG die ersten Frachtdienste wieder auf, 
zunächst mit gecharterter Tonnage. 

Ein Jahr später kaufte die _ 
Reederei schließlich ihr erstes # 
Schiff nach dem Krieg, den 
40 Jahre alten Seebäder-Damp- 
fer Vorwärts. Nachdem die Be- 
schränkungen der Alliierten 
1951 aufgehoben worden waren, | 


versuchte die HAPAG die frü- | 
heren Liniendienste wiederauf- | 
zunehmen. Dies war aus eigener | 


Kraft nicht finanzierbar, darum E- 


S 


* 
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erneuerte man die bereits vor dem Krieg 
praktizierte Partnerschaft mit dem Nord- 
deutschen Lloyd aus Bremen. Zuerst stiegen 
die Deutschen wieder in den Mittelamerika- 
Dienst ein, dann folgten die Liniendienste 
über den Nordatlantik, nach Südamerika 
und Südostasien. Mit der Wiederaufnahme 
des Liniendienstes nach Japan, Hongkong 
und Taiwan im Jahr 1954 engagierte sich 
HAPAG nun erneut im Passagierdienst mit 
den Kombischiffen der Hamburg-Klasse. Die 
auf der Vulkan-Werft in Bremen gebauten 
Hamburg, Frankfurt und Hannover mit 9.007 
BRT und einer Tragfähigkeit von 9.470 tdw 
konnten bis zu 87 Passagiere mitnehmen. 
Der HAPAG-Vorstand äußerte 1956 die 
Hoffnung, in absehbarer Zeit die Vorausset- 
zungen für die neue Passagierschifffahrt 
schaffen zu können. Die Schwierigkeiten sah 
der Vorstandsvorsitzende, Werner Traber, in 
der Finanzierung von Neubauten durch den 
von vielen anderen Investitionen stark bean- 


| spruchten deutschen Kapital- 
277 markt und in der immer noch 


anhaltenden Vollauslastung 


| WERBEKAMPAGNEN: Mit der 
Jungfernfahrt am 1. Februar 
1958 sollte eine neue Epo- 
che der Kreuzschifffahrt be- 
ginnen, HAPAG erhoffte sich 
einen wahren Branchenboom 
Foto: Hapag-Lloyd AG, Hamburg 


TRAUMREISE: Die Ariadne 
im Mittelmeer - 21 Tage 

auf dem Promenadendeck 
kosteten bis zu 6.000 Mark 
Foto: Hapag-Lloyd AG, Hamburg 


deutscher Werften, deren Helgen auf Jahre 
hinaus belegt waren. Um die große Tradition 
der von Albert Ballin erstmalig 1891 unter- 
nommenen Erholungsreisen auf See fortzu- 
setzen, hielt die HAPAG darum Ausschau 
nach einem zum Verkauf stehenden Schiff. 


Hoffnungsvoller Beginn 

Im Herbst 1957 war die Gelegenheit da: Die 
HAPAG erwarb am 2. Oktober von der 
schwedischen Reederei Svenska Lloyd das 
Passagierschiff Patricia, das von den Schwe- 
den vornehmlich für Fahrten von Göteborg 
nach London (Tilbury) und im Winter ab 
New York für Karibikreisen eingesetzt wor- 
den war. Für aufwendige Umbauten und Re- 
novierungen gab man die Patricia in die 
Hamburger Werft Blohm+Voss, investierte 
noch einmal mehr als acht Millionen D-Mark 
und bekam ein in frischem Glanz strahlen- 
des Luxuskreuzfahrtschiff für rund 250 Pas- 
sagiere. Im Dezember 1957 erhielt der Neu- 
zugang den Namen Ariadne, als erstes deut- 
sches Schiff sollte sie ab Februar 1958 
Kreuzfahrten zu den schönsten Häfen des 
Mittelmeeres unternehmen. 

Der Verkaufsprospekt für das neue Erho- 
lungsschiff bot für die Premierensaison Feb- 
ruar bis Oktober 1958 insgesamt 15 Mittel- 
meer-, Orient- und Nordlandfahrten an. Die 
Jungfernfahrt führte ab dem 1. Februar in 
21 Tagen von Hamburg über Cuxhaven, Do- 
ver, Boulogne, Lissabon, Las Palmas, Cona- 


GEDIEGENES 
AMBIENTE: 
Blick in den 
Speisesaal, 
der zur Ent- 

täuschung der 

HAPAG-Führung 
nicht immer voll 
besetzt war 

Foto: Hapag-Lloyd AG, 
Hamburg 


kry (Guinea), Freetown (Sierra Leone), Da- 
kar und Casablanca nach Genua. Mindest- 
preis für diese teuerste aller 15 Kreuzfahrten 
waren 1.350 Mark in der Dreibett-Innenka- 
bine auf dem C-Deck. 

Je nach Kabinenkategorie verlangte die 
HAPAG Preise zwischen 64 und 286 D-Mark 
pro Tag. Ein Industriearbeiter verdiente 
damals etwa 380 D-Mark im Monat. Der 
Höchstpreis für die 21-tägige Jungfernfahrt 
betrug auf dem Promenadendeck (Suite, be- 
stehend aus einem Wohn- und Schlafzim- 
mer, Bad, WC und Kofferraum) 6.000 Mark. 

Die Preise waren auch für die wohlhaben- 
de Klientel happig, dafür verfügte die Ariad- 
ne aber über großzügige Gesellschaftsräume, 
hatte Duschen in allen Kabinen und ein Pri- 
vatbad in den Suiten. Ein Schwimmbad oder 
auch die bei Blohm+Voss neu eingebaute 
Klimaanlage waren selbst auf wesentlich 
später gebauten Kreuzfahrtschiffen nicht im- 
mer vorhanden. Da konnte man die Preise 
schon nach oben schrauben. 

Es folgten weitere sieben Reisen bis zum 
22. Juni durch das östliche und westliche 
Mittelmeer sowie an die nordwestafrikani- 
sche Küste mit unterschiedlichen Routen. Ab 
dem 28. Juni wurden drei Nordlandreisen 
angeboten, die erste 14-tägige Fahrt führte 
ab Hamburg in die norwegischen Fjorde und 
zum Nordkap, die zweite nach Island und 
Spitzbergen und die letzte wieder nach Is- 


land, über den Polarkreis und die norwegi- 
schen Fjorde zurück nach Cuxhaven. Zum 
Abschluss der ersten Saison ging es noch ein- 
mal auf vier Fahrten durch das Mittelmeer: 
Die Passagiere konnten die griechische In- 
selwelt mit Delos und Santorini erleben, 
durch den Bosporus ins Schwarze Meer fah- 
ren, nach Beirut und Port Said bis Genua 
kreuzen und auf der letzten Fahrt vom 
16. bis 31. Oktober 1958 über Nordafrika und 
Lissabon nach Hamburg zurückkehren. 


Große Pläne 
Der Tag der Jungfernfahrt am 1. Februar 
1958 war für die deutsche Passagierschiff- 
fahrt nicht nur wegen des Aufbruchs der 
Ariadne bedeutungsvoll. HAPAG-Vorstand 
Dr. Otto Wachs, der Schwiegersohn des da- 
maligen Hauptaktionärs Behrend Schuch- 
mann, hielt vor der Abfahrt des Schiffes eine 
Festrede, in der er davon sprach, dass sich 
die Passagierschifffahrt nur durch staatliche 
Subventionen vor der großen Konkurrenz 
des stark steigenden Flugverkehrs retten 
könne. Wachs sagte, für 1960 sei der Ankauf 
eines großen Passagierdampfers geplant. Die 
Ariadne sei vor allem zu dem Zweck gekauft 
worden, um Personal zu schulen für eine 
künftige, größere Passagierschiffflotte. 
Mitten in die Feststimmung und die all- 
gemeine Bewunderung für das prächtige 
neue Schiff platzte dann allerdings die Mit- 


INTERNATIONALER EINSATZ Unter vielen Namen 


Die Ariadne kam im Oktober 1957 zur HAPAG. 
Vorher fuhr das Kreuzfahrtschiff als Patricia für 
die Reederei Svenska Lloyd. Bereits im No- 
vember 1960 wurde die Ariadne an die McCor- 
mick Shipping Company (Eastern Steamship 
Line) aus Miami verkauft und für Karibikkreuz- 
fahrten eingesetzt, 1961 nach Liberia ausge- 
flaggt und 1969 für die Ares Shipping Corpora- 
tion eingetragen. 1972 Kauf durch Chandris 
Line, ein Jahr später Charter durch Bon Vivant 
Cruises, Monrovia, Umbenennung in Free- 
port Il. 1974 ging das Schiff zurück an Chan- 
dris Line, wurde in Bon Vivant umbenannt und 


kreuzte durch die Ägäis. 1976 Ankauf durch 
die Dubai Maritime Corporation, 1978 als Ari- 
adne an die Gilda Maritime Company in Piräus 
verkauft. 1989 Ankauf durch die Nios Mariti- 
me Company, Limassol, und unter dem Namen 
Empress Katharina für Kreuzfahrten von Li- 
massol nach Port Said genutzt. 

1995 Verkauf an Regent Fortune Maritime, 
Panama, 1997 Ankauf durch Thanfil Shipping 
& Trading S.A., St. Vincent, und Umbenennung 
in Empress 65. 18. Dezember 1997 Ankunft 
in der Abwrackwerft im indischen Alang zum 
Abbruch. 
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teilung aus der Sitzung des Bundeskabinetts 
in Bonn, dass im Staatsbudget für das nächs- 
te Jahr keinerlei Ausgaben für den Wieder- 
aufbau der deutschen Passagierschifffahrt 
vorgesehen seien. Die Reeder könnten nicht 
damit rechnen, dass ihnen der Bund das 
Geld für Ankauf und Umbau von Passagier- 
schiffen vorstrecken oder sich sogar am Kauf 
beteiligen würde. Und dies, obwohl Bundes- 
verkehrsminister Hans-Christoph Seebohm 
den Reedereien bereits eine mündliche Zu- 
sage gegeben hatte. 

Doch die Bundesregierung steckte selbst 
in den Zeiten des deutschen Wirtschafts- 
wunders in einem Dilemma. Denn es wäre 
der Bevölkerung nicht zu vermitteln gewe- 
sen, warum man einerseits die Subventionie- 
rung des Brotpreises aufhob, andererseits 
aber Geld für die deutsche Passagierschiff- 
fahrt bereitstellen wollte, die nur für die oh- 
nehin Bessergestellten infrage kam. 

Am 1. Mai 1958 erschien in der Frankfurter 
Allgemeinen Zeitung die Reportage eines 
20-jährigen Reporters, der mit seinen Eltern 
eine Mittelmeerfahrt mit der Ariadne unter- 
nommen hatte. Unter dem Titel „Der Faden 
reicht vom Nordkap bis Port Said“ berichtete 
der damalige Berufsanfänger über das Schiff, 
die Passagiere und die zu der Zeit exotischen 
Destinationen. Sein Name: Rolf Seelmann- 
Eggebert, heute vielen bekannt als der 
Adelsexperte der ARD. 

Der junge Reporter schrieb über die An- 
kunft des Schiffes in Istanbul, „die sich so 
rasch herumspricht, sodass jeder Fremde in 
der Millionenstadt gefragt wird, ob er mit 
der Ariadne gekommen sei“. Gerade groß 
genug fand der Autor das Schiff mit seinen 
7.500 Tonnen, damit es dem Seegang trotzen 
könne, und übersichtlich genug, damit die 
Passagiere sich gut zurechtfänden. 

Seelmann-Eggebert bemängelte hingegen 
die für ihn zu geringe Zahl der Besatzungs- 
mitglieder: Eigentlich seien 250 und nicht 
nur 205 Mann nötig, um besten Service zu 
garantieren. Er mutmaßte, dass ein zu ehr- 
geiziger Kaufmann bei HAPAG den Rotstift 
angesetzt und die Zahlen vertauscht habe — 
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GESCHICHTE | Faszination Schiff 


+ pD 


als Fr 2? 
VERWANDLUNG: Aus der 


die Null eine Stelle nach vorn zu rücken, ha- 
be deutlich mehr Profit gebracht. Dabei 
konnte sich das Crew-Passagier-Verhältnis 
von eins zu 1,2 sehen lassen und ist für heu- 
tige Verhältnisse absoluter Luxus. 

Das Leben an Bord sei von Müßiggang 
und Vergnügen geprägt, stellte der Jungre- 
dakteur fest. Man spielte an Deck das unver- 
meidliche Shuffleboard oder maß sich beim 
damals noch Ping-Pong genannten Tischten- 
nis. Mit dem Fünf-Uhr-Tee wurde allabend- 
lich das offizielle Programm eingeläutet. Ein 
Vortrag über das nächste Reiseziel und Er- 
läuterungen zum Kostümfest oder den 
abendlichen Tanzball folgten. 

Dann machte man sich fein für das Fünf- 
Gänge-Menü im Restaurant, dem sich meist 
entweder ein Abendspaziergang an Deck 
oder Zigarren- und Spirituosengenuss in der 
Herrenrunde anschloss, bevor auf den Bällen 
und Tanzvergnügen bis weit nach Mitter- 
nacht gefeiert wurde. 

In Ägypten wurden an vier (!) Hafentagen 
Ausflüge angeboten. Bei der Wahl 
der Ausflüge bemerkte man die Un- 
terschiede unter den Passagieren, 


obwohl es auf dem Schiff nur eine Werft Swan, Hunter & Wigham Richardson in Newcastle 
Klasse gab - die Zeiten Erster bis Baumımmer TOSA 
Dritter Klasse auf Passagierschiffen Ssi an 

s . : reite 17,68 m 
waren passé. Aber bei der Teilnah- Tonnage 7.505 BRT 
me an den kostenpflichtigen Exkur- Tiefgang 5,79m 
sionen zeigte sich, wer viel Geld Maschine Turbine, mit Getriebe von Parson Marine, 8.650 PS 
hatte und wer nicht: Von einem Ha- Geschwindigkeit 18,5 kn 
fenspaziergang in Port Said bis zur Stapellauf 08.05.1951 
mehrtägigen Bahnreise im Luxus- Passagiere 250 

Crew 205 


schlafwagen nach Luxor ins Tal der 


Ariadne wurde die Bon Vivant, hier im Jahre 1976 in der Karibik 
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Könige reichte die Palette. In Beirut konnte 
man sich für einen Flug nach Jerusalem oder 
zwei Tage in Damaskus entscheiden. 

Für die zweite Saison plante die HAPAG 
etwas ganz Besonderes: Die Kreuzfahrten 
sollten die afrikanische Küste hinunterge- 
hen, für die damalige Zeit Exotik pur. Dem- 
entsprechend zeigte das Plakat für die „Win- 
terfahrten in die Tropen“ von November 
1958 bis Februar 1959 einen oberkörperfreien 
schwarzen Mann im Baströckchen, der ein 
Modell des schneeweißen Schiffes vor dem 
Bauch hält. Heute undenkbar! 


Anspruch und Wirklichkeit 


Aber obwohl das Schiff mit seinem schwarz- 
weiß-rot beringten HAPAG-Schornstein we- 
gen Komfort und erstklassigem Service bei 
Passagieren in hohem Ansehen stand, ver- 
liefen die Buchungen äußerst schleppend. 
Dafür gab es einen triftigen Grund: Der für 
den Luxus zu zahlende Preis war selbst den 
wohlhabenden Passagieren zu hoch. Das Er- 


TECHNISCHE DATEN Ex Patricia Ariadne 
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Foto: Interfoto/Hubertus Kanus 


gebnis blieb weit hinter den Erwartungen 
zurück, die Reederei fuhr stetig steigende 
Verluste ein. Dazu kamen Unstimmigkeiten 
im Vorstand über das weitere Geschäft mit 
Kreuzfahrten. Nach dem Ausscheiden des 
Großaktionärs Schuchmann zog die HAPAG 
Konsequenzen. Im Jahresbericht für 1960 ist 
nur knapp vermerkt, dass die Ariadne im No- 
vember verkauft worden sei. 

Der amerikanische Erwerber, die McCor- 
mick Shipping Company (Eastern Steamship 
Line), zahlte rund elf Millionen D-Mark we- 
niger, als der Kauf und der Umbau des Schif- 
fes nur drei Jahre zuvor gekostet hatten: Für 
lediglich 15 Millionen D-Mark ging die Ari- 
adne nach Miami und wurde für Karibik- 
kreuzfahrten eingesetzt. Der Versuch der 
HAPAG, wieder in die reine Passagierschiff- 
fahrt zurückzukehren, war gescheitert. 

Fortan konzentrierte man sich auf die 
Frachtschifffahrt, erst nach der Fusion mit 
dem Norddeutschen Lloyd 1970 kamen mit 
der Bremen und der Europa wieder Kreuz- 
fahrtschiffe zum Einsatz. Die Ariad- 
ne, die bereits beim Start ihrer Jung- 
fernfahrt für die HAPAG mit 
Schwierigkeiten hatte kämpfen 
müssen, ging in den 1970er-Jahren 
durch zahlreiche Hände. Am Ende 
wurde das erste HAPAG-Kreuz- 
fahrtschiff nach dem Zweiten Welt- 
krieg, das mit seinen schönen, aus- 
gewogenen Proportionen viele 
Schiffsliebhaber bestach, Ende 1997 
auf einer Abwrackwerft in Indien 
ausgeschlachtet. N 
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MUSEUM 


GROSSARTIG: Das 112-Kanonen-Schiff 
Santa Ana, hier als Modell im Maßstab 
1:50, kämpfte in der Schlacht von 
Trafalgar erfolgreich gegen die britische 
Royal Sovereign 


ORIGINAL: Entfernungs- 
messgerät des Kreuzers 
Canarias 


Maritimes Kleinod in Las Palmas de Gran Canaria 


Museo Naval 


Spannendes aus der Region 


von Las Palmas, einer der beiden 

Hauptstädte der Kanarischen Inseln, 
gehört der Tourismus, der sich neben den 
großen Stränden und dem Nachtleben auch 
auf eine ansehnliche Museumslandschaft 
stützt. Jeder Reiseführer weist auf einige der 
Sammlungen hin, aber eine der Ausstellun- 
gen bleibt oft unerwähnt: das Museo Naval 
de Canarias. 

Dieses befindet sich innerhalb des Mari- 
nestützpunktes im Puerto de la Luz, dem 
größten Hafen der kanarischen Inseln. Als 
Zweigstelle des spanischen Marinemuseums 
in Madrid im März 2002 eröffnet, präsentiert 
es überwiegend die regionale Geschichte der 
militärischen Seefahrt einschließlich derje- 
nigen der Infanteria de Marina, also der spa- 
nischen Marineinfanterie. 

Will man dieses neben dem Casa de Colón 
(Kolumbushaus, siehe Schiff Classic 4/2017) 
zweite maritime Museum in Las Palmas be- 
sichtigen, muss man zunächst einmal die mi- 
litärische Wache passieren, die dem Besu- 
cher nach dem Erfassen der persönlichen 
Daten eine Besucherkarte der Policia Naval 
aushändigt, die dieser gut sichtbar an seiner 
Oberbekleidung befestigen muss, bevor er 
sich auf den Weg zum Museum begeben 


l 7; den wichtigsten Wirtschaftszweigen 
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darf. Dort angekommen, wird er von einem 
zivilen Mitarbeiter in Empfang genommen, 
der ihm bei Bedarf für Informationen aller 
Art zu Verfügung steht. In den sieben Räu- 
men des Museums darf man sich dann frei 
bewegen und auch fotografieren. 

Die gezeigten Exponate reichen von his- 
torischen Fotos, Stichen, Grafiken und Ge- 
mälden von Schiffen, Schlachten und Admi- 
ralen über Seekarten, Orden, Wappen von 
Marineeinheiten, Schiffsmodelle unter- 
schiedlicher Größe und Epochen bis hin zu 
Originalteilen von Schiffen wie Steuerrä- 
dern, Kompassen und Maschinentelegrafen. 
Zu den größten Exponaten gehören Torpe- 
dos, Minen und das Entfernungsmessgerät 
des Kreuzers Canarias, der eine wichtige Rol- 
le im Spanischen Bürgerkrieg der 1930er-Jah- 
re gespielt hat. Seine Geschütze sind auf dem 
Außengelände des Museums zu besichtigen. 

Der Raum mit Ausstellungsstücken der 
Marineinfanterie beherbergt neben diversen 
Flaggen dieser Waffengattung innerhalb der 
Marine vor allem eine ansehnliche Samm- 
lung von Infanteriewaffen, darunter ver- 
schiedene Typen von Mauser-Gewehren und 
das CETME-Gewehr, eine Art spanischer 
Vorläufer des deutschen Gewehrs G3. Für 
den deutschen Besucher besonders interes- 


KÖNIGLICH: 

Logo des Marine- 
museums der 
Kanarischen Inseln 


sant: ein Karabiner 98k, der zum Handwaf- 
fenbestand des deutschen U-Bootes U 167 
gehörte, das sich am 6. April 1943 vor Gran 
Canaria nach einem erfolgreichen britischen 
Luftangriff selbst versenkte. Das Boot wurde 
1951 von den Spaniern gehoben, danach für 
kommerzielle Filmaufnahmen verwendet 
und schließlich verschrottet. 

Dem Charakter nach eher eine militäri- 
sche Lehr- und Traditionssammlung als ein 
modernes Museum mit pädagogischem 
Konzept und elektronischem Schnick- 
schnack, sollte diese Sammlung auf dem 
Besichtigungsplan eines jeden marine- oder 
militärhistorisch interessierten Besuchers in 
Las Palmas stehen. Detlef Ollesch $ 


INFO 


Anschrift 

Arsenal de Las Palmas 

Calle Leön y Castillo 316 

35007 Las Palmas de Gran Canaria 


Öffnungszeiten 
Mo-Fr 10-13 Uhr 
E-Mail: museonavaldecanarias@fn.mde.es 


Fotos: Detlef Ollesch (3) 


Bilderrätsel 


Erkennen Sie das Schiff? 


RÄTSEL 


Logikrätsel 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen 
waagerecht und wie viele senkrecht positioniert werden 
dürfen. Auflösung Seite 82. 
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Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde, www.raetselstunde.com; Fotos: Sammlung GSW (4) 
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Gigantismus 


Es ist kein Wunder, dass diese Karte von 1573 
von einem Portugiesen stammt: Der Künstler 
heißt Domingos Teixeira und zeigt — die Welt. 
Was sonst, möchte man fragen, denn diese 
hatten die damals vorherrschenden Seemächte 
Spanien und Portugal mit päpstlichem Segen 
unter sich aufgeteilt. Man dachte in großen 
Dimensionen. In den Verträgen von Tordesillas 
(1494) und Saragossa (1529) einigten sich 

Men Wr, IT 


Portugiesen und Spanier auf Einflusssphären. 
Da andere Großmächte wie Frankreich und 
England die Verträge nicht anerkannten und 

es daher ein ungleiches Rechtsgeschäft zu 
Lasten Dritter war, traten sie nur einseitig in 
Kraft und wurden durch die internationalen 
machtpolitischen Realitäten der folgenden 
zwei Jahrhunderte gegenstandslos. AK 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Fotos: picture-alliance/Associated Press, AP Images, SZ Photo, Ullsteinbild 


VORSCHAU 


Graf Zeppelin 


Er ist im Dezember 1938 vom 
Stapel gelaufen, war beim 
Baustopp 1940 zu 85 Prozent 
fertiggestellt und bis dahin die 
große maritime Hoffnung der 
deutschen Führung: der Flug- 
zeugträger Graf Zeppelin. Zu- 
nächst erging zwar Befehl zum 
Weiterbau, doch am 30. Janu- 
ar 1943 war endgültig 
» Schluss. Bis heute umgeben 

. den „Unvollendeten“ zahlrei- 
che Legenden und Mythen, de- 
nen wir neben seiner Werftge- 
schichte und technischen De- 
tails in der nächsten Ausgabe 
auf den Grund gehen werden. 


E == = 
USS Nautilus 
Sensation Das erste 
nukleargetriebene 
U-Boot der Welt war 
die Nautilus. Ihre Po- 
larreise 1958 mach- 
z te sie weltberühmt, 
% und SSN 571 ist 
noch immer gegen- 
wärtig: als Muse- 
umsschiff in Gro- 
ton/Connecticut. 


Hermione 


Der Nachbau: Die französische 
Fregatte, mit der Marquis de La 
Fayette 1780 in Boston anlegte, 
um den Unabhängigkeitskampf 
gegen die Briten zu unterstützen, 
wurde seit 1997 wieder aufge- 
legt. Ergebnis ist ein faszinieren- 
des Schiff, das bereits nach Nord- 
amerika segelte. 


Königsschlacht 


Neue Verhältnisse: Zur 
See besiegelten Dänen 
und Schweden mithilfe 
abtrünniger Norweger im 
Jahre 1.000 bei Svolder 
das Schicksal Norwe- 
gens, das anschließend 
aufgeteilt wurde. 


Auflösung des Rätsels 
341223330 1:2 


Außerdem: 

125 Jahre Hurtigruten 2.700 Kilometer Postschifflinie 
Otto Hersing Husarenstück mit U 21 
Jahrhundertwrack 1564 sank die schwedische Mars 
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Die nächste Ausgabe von SCHIFFClassic erscheint am 16. April 2018 
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Britisches 
Schmugglerschiff 


heü-Jet 
Evolonam 


Länge: 685 mm 
Bes -Nr. r01266 


Länge: 745 mm 
Bestell-Nr. 20162 
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Diese Kataloge sind auch bei 
Ihrem Fachhändler erhältlich. 
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Modellbau vom Besten 
Klaus Krick Modelltechnik 
Inhaber Matthias Krick 

Industriestr.1 : 75438 Knittlingen 
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